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OBJETIVO  Y ENFOQUE 
 
El propósito de esta investigación es primero clarificar las diversas formas de 
servicios de paratránsito o respuesta a la demanda que prevalecen hoy en día. Esto 
incluye, pero no se limita al acto de americanos con discapacidad paratránsito 
complementario (ADA) (Americans with Disabilities Act‐mandato Federal de 1990 en 
los Estados Unidos solamente).   
En California, la encuesta contó con la participación de varias "agencias de 
servicio de transporte consolidado" (CTSA, Consolidated Transportation Services 
Agency) de varios tamaños. Esas organizaciones son típicamente privadas sin fines de 
lucro y su designación hace elegible para una participación estable de fondos estatales. 
Mientras que no hay guías de la CTSA del estado la inclusión de ADA en su ámbito de 
servicios como "un deber", se ejerce dicha opción.  Por lo tanto es una vía para crear 
operadores de central de servicios de ADA (región o subregión amplia), entregado 
conjuntamente con varios programas de servicios sociales. Son típicamente dial‐a‐ride 
servicios dedicados a los clientes de cada programa financiación, que se traduce en 
operaciones distintas de la ADA, sin embargo, la posible participación de otras 
funciones. Por lo tanto, un subconjunto del objetivo original era aclarar los distintos 
modelos CTSA entre los sitios estudiados, puesto que las directrices de California son 
muy generales y abiertas.  
En la primera fase de recopilación de datos, este esfuerzo se centró en 
seleccionar los sectores geográficos en California.  Empezando abril de 2014 con la 
herramienta de encuesta de paratránsito (versión ingles), seguido por la versión 
francesa de mayo de 2014, la preparación de la encuesta se extendió hasta mediados 
de verano con una versión en español. Este esfuerzo requirió encontrar contactos, 
dispuestos a reunir datos de la encuesta en cada área; una vez que se recibieron 
respuestas iniciales (período de 2.5 meses), seguimos con consultas de datos enviados 
y suplementario añadido a la cuenta comparativa.  Resultados de la encuesta 
consolidada cubren varias áreas de investigación: 
 ¿Qué tipos de programas de paratránsito se encuentran en la Costa Central de 
California, es decir, las áreas urbanizadas en los tres 3 condados adyacentes de 
Santa Bárbara, San Luis Obispo, y Monterey? 
 ¿Cómo se comparan los programas de la Costa Central con dos condados más 
grandes en California, es decir, Sacramento y Los Angeles?  
 ¿Cómo enfoques actuales para el transporte de personas con discapacidad, tal 
como se define en Europa y señaló en 4 cuatro regiones francesas? 
metropolitanas (Lyon, Rennes, Grenoble y París) y tres 3 Españolas (Barcelona, 
Bilbao y Valencia) comparar a los casos mencionados de California?  
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Parámetros cuantitativos fueron utilizados en mínimo:  
 La población del área de servicio y el número total de pasajeros de todo el 
transporte público regular; 
 Relación de corredores de transporte de ruta fija per cápita;  
 Demanda anual de paratránsito o número de viajes (preferiblemente por tipo 
de clientes); 
 Horas anuales de servicio de paratránsito o millas/ kilómetros de servicio de 
impuestos; 
 Proporción de la demanda de transporte a horas de ingresos (productividad) 
 Año a año las tendencias en la demanda de transporte de paratránsito (%); 
 Año a año las tendencias en subsidio de pasajeros paratránsito (%); y 
 Más actual subsidio de unidad por pasajero (donde estén disponibles). 
Otros factores fueron extraídos de bases nacionales de datos socio‐económico; 
tanto como esos datos podrían ser tratados como "equivalente" a través de los países; 
algunos indicadores fueron sacados por el área de servicio o de la región, donde son 
disponible: 
 Edad Mediana 
 Parte de la población o por encima de 60 años de edad 
         Además de lo anterior, la encuesta recogió varios factores locales, clave para 
entender esos programas de transporte adaptado, basados principalmente en las 
similitudes y diferencias, tales como: 
 
 Mandatos legislativos: directrices de servicio ADA muy específicos frente a 
fuertes  iniciativas  de  capital  europeo  para  mejorar  en  gran  parte  la 
accesibilidad de transporte regular (a menudo más allá de ADA) 
 Interpretación local de los mandatos, si hay algunos presentes 
 Prácticas de manejo 
 Reglas de tarifas y políticas de descuentos de tarifas, donde se ofrecen 
 Opciones para priorizar viajes 
 Opciones para buscar fondos suplementarios, lo que permite hacer crecer 
el programa 
 Acuerdos  interinstitucionales  para  áreas  estrechamente  adyacentes para 
servir viajes  a través de los límites jurisdiccionales 
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CONTEXTO NORMATIVO PARA EL TRANSPORTE DE PERSONAS CON 
DISCAPACIDAD 
 
       Esta  sección  destaca  los  diversos  mandatos  relacionados  con  las  opciones  de 
transporte adecuados para  las personas con discapacidad, a  saber,  las adoptadas en 
los tres (3) países con estudios de casos (Estados Unidos, Francia y España). En todas 
las áreas, las tendencias han sido la adopción de políticas (sobre todo a nivel nacional) 
y el desarrollo de medidas que faciliten el transporte de personas con discapacidad. Sin 
embargo, esos esfuerzos no han  tenido  lugar al mismo  tiempo, ni han  sido  siempre 
coordinados a  través de  fronteras nacionales y sus horarios y  las  intenciones no son 
diferentes. 
 
Mandatos de California 
 
     Volviendo a la Ley de 1973 de Rehabilitación, el viejo marco de transporte para las 
personas mayores y personas con discapacidad (anteriormente llamadas “personas de 
edad avanzada y discapacitadas”) se basó en  la Sección 504. Si bien era más  flexible 
que  las directrices de  la ADA posteriores, una cuestión es  la  falta de un mecanismo 
para controlar  los costos de operación de  transporte paratránsito, especialmente en 
zonas de baja densidad o condados rurales. Para  las personas mayores con movilidad 
basada en zonas periféricas (más allá de  las rutas de tránsito), previamente aceptada 
en  los vehículos de respuesta a  la demanda, el nuevo marco de la ADA de corredores 
ADA designados no  fue bien  recibido. Al menos, esta  fue  la experiencia en  San  Luis 
Obispo en 2001, cuando el programa Runabout pasó a servir a los clientes certificados 
por ADA y no  iba más allá de  los corredores de ¾ de milla. Un  tema constante es  la 
falta de dólares operativos  federales dedicados encontrada en  la antigua  sección de 
UMTA 16 (b) 2 destinada a apoyar los programas de respuesta a la demanda (prioridad 
a proyectos de capital (sustitución o expansión de flota) en la mayoría de los estados). 
Así se convirtió en un mandato de la prestación de servicios sin financiación. 
 
     El núcleo de la normativa ADA, en lo que respecta a las operaciones de paratránsito, 
se deriva de la definición básica: “Servicio Complementario de Transporte Paratránsito 
comparable a los servicios requeridos por la Ley ADA del mes de agosto de 1990 para 
los  individuos  con  discapacidades  que  no  son  capaces  de  utilizar  los  sistemas  de 
transporte de ruta fija” (49 CFR, Sección 37.3). Esto prepara el escenario para la única 
prestación de transporte paratránsito   complementario muy cerca de donde ya va el 
tránsito de ruta fija; así, no se fija en las necesidades de viaje de los participantes más 
allá de esas fronteras. La suposición básica es que se debería conceder a los clientes de 
Transporte  paratránsito el derecho de ir en las mismas áreas que los clientes de ruta 
fija. Este concepto es muy diferente del enfoque PMR, como se explica a continuación 
(Cobertura Geográfica). 
 
     El  Preámbulo  de  septiembre  de  1991  sobre  “Transporte  para  Personas  con 
Discapacidad” presenta varios aspectos de cómo  se entiende este principio para dar 
forma al alcance de  las operaciones de  la ADA. Varios puntos fueron aclarados por el 
Preámbulo, incluyendo al menos los que se establecen a continuación: 
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 La cobertura geográfica: ADA permite a los operadores limitar su cobertura de 
respuesta a la demanda a un corredor de ¾ de milla a cada lado de las líneas de 
ruta  fija  (autobús y tren). Se debatió sobre si hacia esta norma más generosa 
extendiendo los límites a 2 millas; algunos operadores de ADA han optado por 
utilizar  la norma más extensa de 2 millas, pero era una práctica poco común 
entre  los sitios encuestados de California. Además, el modo  llamado “servicio 
de  autobús  de  cercanías”  fue  declarado  exento  de  los  requisitos  de  la  ADA 
sobre todo porque tiende a ser un servicio sencillo y no cubre un área extensa, 
por lo tanto es distinto del transporte público regular  
 
 Días y Horarios de Operación: ADA requiere que  los días y horas de operación 
de  Transporte  de  Paratránsito  reflejen  los  servicios  de  ruta  fija;  esto  era 
bastante consistente a través de todas las áreas encuestadas, incluyendo fuera 
de California  (la mayoría de  los modelos europeos). La principal diferencia es 
que en los tres condados de la Costa Central, los lapsos de servicios de tránsito 
son generalmente más cortos que en las grandes áreas metropolitanas, lo que 
limita  fuera de horas  (o especialmente  los  fines de  semana)  los viajes de  los 
clientes de ADA para salidas recreativas o la participación en eventos sociales y 
culturales.  La  razón es que  los  clientes no ADA pueden  tener un acceso más 
fácil a un automóvil privado para tales viajes discrecionales por su cuenta  
 
 Opciones de tarifas ADA: ADA permite a las tarifas de demanda de respuesta a 
ser hasta el doble de  la tarifa base regular en  los sistemas de bus o tren. Esta 
interpretación  fue muy  variable  entre  los  proveedores  de  California,  aunque 
varios sitios encuestados estuvieron cerca de alcanzar este umbral 
 
 Determinación  de  Elegibilidad:  Había  originalmente  un  conjunto  de  tres  (3) 
categorías  principales  (discapacitados  físicos,  discapacitados  visuales  y 
deterioro  cognitivo)  que  se  utilizaba  como  marco  para  determinar  la 
elegibilidad para  los  servicios de ADA,  además de barreras  ambientales para 
llegar a las paradas regulares de tránsito. Sin embargo, muchas versiones de los 
criterios de elegibilidad “aceptables” están ahora en uso, ya sea más generales  
(“no  capaces  de  utilizar  los  servicios  de  ruta  fija”)  o  según  lo  previsto  por 
algunos defensores en  la  fase  inicial de aplicación, más abiertos,  (elegibles en 
un viaje por la base de viaje, que no se encuentran entre ningún participante de 
la ADA o extranjero) 
 
 Espacio de interpretación: A pesar de los criterios nacionales anteriores, existe 
un  margen  de  libertad  de  acción  en  el  enfoque  local  de  las  agencias  de 
California para establecer  la elegibilidad de ADA. Algunas agencias utilizan el 
personal  para  llevar  a  cabo  esta  evaluación  en  la  casa,  revisando  una  breve 
solicitud  firmada por un profesional médico  (con  los que no  tienen o  tienen 
muy  poca  interacción;  además  de  que  cada  solicitante  elige  su  referencia 
médica con diferentes habilidades). Otras agencias delegan esta  función a un 
asesor externo, encargado de examinar caso por caso si el solicitante cumple 
con el umbral 
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Otro aspecto, algo único a California,  se había  introducido por delante del mandato 
formal ADA 
 
 Agencia de Servicios de Transporte Consolidado (CTSA): En California, anterior 
al mandato nacional ADA,  la  legislatura estatal alentó  la creación de CTSA en 
cada  región.  Mientras  esta  política  de  40  años  alentó  a  compartir  recursos 
(presumiblemente para lograr ahorros en los costos operativos y de capital) los 
resultados  variaron  ampliamente  entre  regiones.  Algunos  condados  optaron 
por  prescindir  de  una  CTSA;  otros  crearon múltiples.  Para  esta  encuesta,  un 
total de cinco (5) de CTSA fue representado entre los ocho (8) participantes de 
transporte de paratránsito. Menos de  la mitad tenía  la prestación de servicios 
de  la ADA como su papel primordial; otros realizaban principalmente servicios 
no ADA o mezclaban los dos 
 
Mandato francés 
 
Muchas  iniciativas  legislativas se han tomado en Francia en  los últimos 40 años en  la 
secuencia siguiente: 
 
 Junio de 1975‐ ley de orientación a favor de las personas con discapacidad 
 Diciembre  de  1982  ‐  ley  para  orientar  el  diseño  y  el  suministro  de 
transporte interior (o de tránsito local dentro del país) 
 Febrero de 2005  ‐  ley hacia  la  igualdad de derechos y oportunidades y  la 
participación en la vida cívica de las personas con discapacidad. Entre otras 
disposiciones, esta  ley especial estableció un plazo de 10 años para tener 
plenamente accesibles sistemas de  transporte  regular en  todo el país  (es 
decir, una meta de presupuesto muy ambicioso para la capital) 
 Febrero de 2006 ‐ directrices adoptadas en Francia y derivadas del modelo 
del  Consejo  Europeo  (noviembre  de  2001)  para  definir  “Personas  con 
Movilidad Reducida” 
 
     La ley de 2005 da como definición de una discapacidad: una “condición” (que causa) 
cualquier  limitación de actividad o restricción de  la participación en  la vida social con 
experiencia en su entorno por una persona debido a una alteración mayor, ya sea de 
larga duración o permanente, por una o varias funciones físicas, sensoriales, mentales, 
cognitivas o psicológicas, o debido a un conjunto de múltiples discapacidades u otro 
problema  de  salud  que  afecta  la movilidad  de  la  persona.  Esta  ley  abarca muchos 
sectores  de  actividad:  el  trabajo,  la  investigación,  la  cultura,  la  educación,  la 
construcción, la salud, la capacidad de integrarse en la sociedad, el ocio y la vida social. 
 
     Un concepto clave en contraste con el marco ADA de 1990 es el reconocimiento de 
un gran segmento de la población con problemas de movilidad. El término utilizado es 
“Personnes à Mobilité réduite” que se traduce como Personas con movilidad reducida. 
Este grupo abarca muchas más personas de  lo que generalmente  se  reconoce como 
una persona  elegible  Transporte de paratránsito ADA  en  los  EE.UU.  Incluye muchas 
categorías de personas, cuyas necesidades  se examinan a  la vez en  los contextos de 
paratránsito y transporte informal; estos se resumen a continuación: 
7 
 
     “Todas las personas que experimentan dificultades en el uso del transporte público, 
como por ejemplo:  las personas con discapacidades sensoriales, personas en sillas de 
ruedas,  personas  con  limitaciones  de  las  extremidades,  las  personas  de  pequeño 
tamaño, las personas mayores, las mujeres embarazadas, las personas que manipulan 
piezas de equipaje pesadas y personas con niños  (incluidos niños en cochecitos). Esto 
cubre  un  amplio  sector  de  la  población  con  limitaciones  de  movilidad,  ya  sea  una 
condición  temporal  o  permanente”.  Este  concepto  lleva  los  tipos  de  mejoras  de 
accesibilidad  realizadas  en  los  servicios  de  transporte  regulares  e  instalaciones;  no 
significa necesariamente que todas  las personas mencionadas sean elegibles para  los 
servicios  separados  PMR,  pero  muestra  un  enfoque  de  mente  más  abierta  que  el 
contexto de la ADA. 
 
     El empuje de las leyes mencionadas anteriormente es muy claro sobre la necesidad 
de ir más allá de una flota accesible mediante la rehabilitación de la “vieja”, el diseño o 
la construcción de  la “nueva” para que  toda  la  infraestructura de  tránsito establezca 
un camino claro que lleve a / desde los vehículos de transporte, paradas de autobús y 
las plataformas del tren (haciendo el servicio totalmente accesible, como un "paquete" 
completo).  Este mandato  nacional  afecta  no  sólo  las  grandes  áreas metropolitanas, 
que  ya  tienen  una  infraestructura  de  tránsito  permanente  (candidato  a  mejoras  o 
cuidado  diseño  y  la  selección  de  sus  nuevos  componentes),  sino  también  las  zonas 
rurales (el mandato se refiere a  las áreas con más de 500 habitantes), que a menudo 
les  falta  tal  infraestructura  preexistente  (de  preocupación  es  la  falta  de  aceras 
continuas y pasos de peatones accesibles y protegidos). 
 
     Cada  entidad  de  tránsito  prepara  un  “boletín  de  calificaciones”  siguiendo  su 
progreso  hacia  el  “100%  de  accesibilidad”,  mostrando  sus  diferentes  niveles  de 
accesibilidad (en porcentaje de las diferentes flotas, estaciones o paradas de autobús, 
aceras  cerca  de  paradas  de  autobús,  de  estaciones,  etc...)  para  la  totalidad  de  las 
operaciones de autobuses y trenes. Aún así, con este fuerte compromiso de capital a la 
plena accesibilidad, hay muchas áreas metropolitanas que  también  implementan un 
programa de respuesta a  la demanda especializada  (tanto en  francés y algunos sitios 
de España); como un  fuerte contraste con  la ADA, estos  servicios  separados quedan 
opcionales  desde  el  ángulo  nacional,  es  decir,  dejados  a  la  discreción  de  los 
responsables políticos regionales. 
 
     Como  resultado  de  los  desafíos  experimentados  por  muchos  jugadores 
(especialmente  los rurales) en alcanzar el mandato en 2015 de  la plena accesibilidad, 
una enmienda se aprobó en julio de 2014 y suavizó la ley de 2005 levantando el plazo 
estricto de 10 años. Esta ley reciente se aplica a los alojamientos en edificios públicos, 
transporte público, vivienda y carreteras (incluyendo aceras). La atención se centró en 
el  acceso parcial o  gradual  con  los parámetros para  la  concesión de prórrogas para 
aplicar  plenamente  las  recomendaciones  regionales  procedentes  de  los  planes  de 
acción de accesibilidad. 
 
 
8 
 
Mandato español  
 
     Sorprendentemente, España, el vecino del sur de Francia sólo tiene leyes nacionales 
relacionadas  con el  transporte de personas  con discapacidad desde hace un  tiempo 
bastante corto. A saber, en 2007, el Real Decreto Ley 1.544 “Equidad en el transporte 
para personas con discapacidad: sobre  las condiciones básicas de accesibilidad y a  la 
no  discriminación  para  utilizar  diferentes  medios  de  transporte”  fue  aprobada  en 
Madrid. En el marco de esta ley, a varios niveles de gobierno (municipios, provincias y 
territorios independientes) se les dieron dos mandatos: 
  
En virtud del artículo 9: 
... ..Las Juntas llevarán a cabo, antes de 2009, un estudio técnico para las necesidades  
de transporte especial de personas con discapacidad .................. 
...... Las Juntas comenzarán antes de 2010, un "Programa de Transporte Especial" que 
satisface la demanda de Personas Discapacitadas ............. 
 
     Sin embargo, pocos comentarios de accesibilidad se han elaborado hasta la fecha y, 
además, sólo tres (3) zonas metropolitanas del país habían implementado en realidad 
un “Programa de Transporte Especial”  (o Transporte Especial) por su cuenta muchos 
años antes de que se aprobara esta ley nacional. Esas áreas son: 
 
 Barcelona (Cataluña, provincia noreste) 
 Bilbao (País Vasco, provincia al noroeste) y 
 Valencia (costa este a lo largo del Mediterráneo) 
 
     En  la capital Madrid, hay un programa de taxis accesible, pero no hay opciones de 
demanda‐respuesta.  Esto  es  desalentador  en  vista  de  la magnitud  del mercado  de 
tránsito  regular  (+  4  mil  millones  de  viajeros  al  año).  La  ley  de  2007  hace  un 
llamamiento a  todos  los operadores de  taxi para que proporcionen  (por  lo menos el 
15% de su  flota) vehículos accesibles,  lo que subraya  la necesidad de definir el papel 
del  sector  privado  en  los  estudios  regionales  de  accesibilidad.  Además  de  los 
programas precursores anteriores, ha habido esfuerzos  locales  realizados en algunas 
otras  comunidades  para  ofrecer  servicios  dedicados:  ya  sea  más  semejantes  a  la 
desviación  de  ruta  fija  (el  acceso  a  sitios  por  el  oficio,  utilizando  las  paradas  de 
autobús);  o  delegar  a  la  Cruz  Roja,  o  atender  a  las  personas  de  bajos  ingresos  (no 
específicamente el mercado PMR) 
 
Resumen de los Resultados relacionados con Mandatos (Veer Matriz 1, Página 10) 
 
Basado  en  la  revisión  comparativa  de  los mandatos  actuales,  surgen  los  siguientes 
resultados.   La sección posterior de resultados específicos del sitio se expande sobre 
los elementos relacionados. 
 
a) Cobertura  PMR  menos  restrictiva  que  ADA:  Ninguno  de  los  proveedores 
europeos cumplen con límites de cobertura geográfica o reglas de corredor.  La 
cobertura  PMR  (mismo  abreviaturas  en  inglés  y  francés)  es  toda  la  zona 
metropolitana,  en  el  que  opera  la  Agencia  de  tránsito.    Esto  es 
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independientemente  del autobús  o  proximidad  o  presencia  de  líneas  de 
ferrocarril. Dos  proveedores  de  California  (en  el  Condado  de  Santa  Barbara) 
utilizan una cobertura de "manta".  Sin embargo, eran las excepciones 
 
b) PMR servicio variable de  lapso: Algunos proveedores europeos tenían servicio 
más cortas que tránsito regular; algunos proponían extender aquellos.   Varios 
otros  proveedores  europeos  en  realidad  tenían  lapsos  muy  largos, 
especialmente  corriendo  tiempo  tarde  de  noche  (hasta  las  2  AM  jueves  a 
domingo, incluyendo grandes días festivos como en Barcelona) 
 
c) Flexible, a menudo tarifas PMR más accessibles: Excepto la parte externa de la 
región de París  (sí mismo más  joven Unificado de programa), mayoría de  los 
sitios Europea ofrece tarifas PMR tarifas de tránsito idéntico a regular. Además, 
varias  agencias pusieron  a disposición  las mismas opciones de  descuento de 
tarifa  de  tránsito  multi‐uso  para  los  usuarios  PMR  en  el  programa 
especializado.    Esto  demuestra  una  mayor  integración  de  los  servicios  de 
paratránsito  PMR  con  servicios  regulares  de  tránsito  que  entre  los  sitios 
revisados de California 
   
d)  Estructurado y, a veces, la detección más formal: en la mayoria de los sitios de 
Francia, el proveedor PMR no es el único partido decisivo de elegibilidad.   El 
enfoque es para sostener una entrevista de panel para el solicitante. Este panel 
de revisión o de la Comisión incluye un especialista en ergonomía (ver Apéndice 
E  para  referencias)  y  un médico  generalista.    Ambos  profesionales médicos 
prestan sus conocimientos para determinar el  tipo y grado de discapacidad y 
podría recomendar en consenso con otros Comisarios: 1) recorrido tránsito de 
formación para algunos o todos los viajes; 2) aceptación en el servicio PMR; y 3) 
referido a una más avanzada opción médicamente compatible  (parte del plan 
nacional de salud).   Hubo menos  formalidad sobre el proceso utilizado en  los 
sitios  de  California  con  participación menos  directa  de  un médico  revisor,  a 
menudo  variando  de  candidatos  a  candidatos  y  falta  de  entrada  de  lado  de 
transporte público 
 
e) Mediciones altamente variables: Algunos sitios de español utiliza herramientas 
de referencia para la determinación de elegibilidad. Esos podrían ser escalas en 
números o porcentajes.  Sin embargo, no existe ninguna uniformidad, como el 
Decreto  nacional  2007  no  contiene  criterios  o pautas  formales.    Tal Decreto 
refiere a "no  ser capaz o no está dispuesto a utilizar el  transporte, un marco 
muy  abierto.  Como  resultado,  puede  haber  diferencias  en  el  uso  o 
interpretación  de  este  tipo  de  herramientas  entre  las  ciudades  en  la misma 
provincia o región 
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Matriz 1‐ Comparación de Mandatos Por Tipo de Programa O País 
 
 
Tipo de Programa Area Jurisdicción
Especializado y 
separado 
Servicio 
Requerido
Cobertura
Servicio de 
Lapso
Servicio el 
mismo día
Opciones de 
tarifas
Proceso de 
Elegibilidad
Integración 
con el 
proveedor 
de Servicios 
Sociales
CTSA California Estado
No explícita; 
hasta la 
elección local,
local, 
regional, 
interregional
no hay 
reglas para 
clientes que 
no son ADA
Sólo para los 
paseos 
asignados a los 
taxis (dos 
proveedores)
Muchos clientes 
de tarifas 
gratuitas
Determinado por 
los servicios 
sociales agencia de 
financiación, no el 
proveedor
Sólo se 
encontro uno
ADA  California Nacional
Sí, en cualquier 
lugar con el 
autobús de ruta 
fija regular o 
ferrocarril
3/4 millas de 
líneas de 
autobús o 
ferrocarril
mismo que 
autobús de 
ruta fija o 
ferrocarril
No es común en 
Ninguno; 
algunas 
opciones con 
contratos de 
taxi
Hasta el doble de 
la tarifa base de 
tránsito en 
general
Varía mucho entre 
los sitios; "no es 
capaz de usar la 
ruta fija" 
denominador más 
común. Método de 
revisión y criterios 
carecen de 
uniformidad
Una excepción 
entre las 
agencias 
encuestadas
PMR Francia Regional o metropolitana
Ninguno; 
enfoque 
nacional 
mandato el 
tránsito 
totalmente 
accesible
Cobija varía según 
la zona varía
Igual que las 
opciones de 
tarifas de tránsito 
en general; 
descuento para 
paseos múltiples 
disponibles
Enfoque regional 
con la participación 
directa de los 
profesionales de la 
salud, se clasificó 
para evaluar el 
grado de 
discapacidad. 
Formal en proceso 
de persona
Ninguno 
encontrado
PMR España
Provincial, 
territorial o 
municipal
Ninguno hasta 
la fecha; nueva 
ley carece de 
una orientación 
suficiente para 
la 
implementación
Cobija
varía según 
la zona
sí, para viajes 
en taxi Similar a Francia Similar a Francia
Sólo se 
encontro uno
Abreviaturas:
Agencia de Servicios de Transporte Consolidado (CTSA)
Ley de Estadounidenses con Discapacidades (ADA)
PMR significa personas con movilidad reducida o "Personnes à Mobilité réduite" (francés) y "Personas con Movilidad Reducida" (español)
Áreas de Mandato
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METODO DE ENCUESTA DE PARATRANSITO 
 
  Para esta investigación, se escanearon algunos artículos recientemente 
publicados sobre transporte accesible (en los EE.UU.,Véanse las referencias en el 
Apéndice E). Sin embargo, ninguno comparó directamente el enfoque ADA (único en el 
lado estadounidense) con los "Personnes à Mobilité réduite" enfoque PMR (germano a 
la parte europea). Los esfuerzos de investigación sobre temas de paratránsito se han 
centrado sobre todo en los proveedores más grandes en el contexto típico ADA; otros 
han examinado el despliegue de más allá de las opciones de la ADA (proyectos piloto, a 
menudo utilizando Nueva Libertad (New Freedom) fondos discrecionales. Sin embargo, 
esos pueden llegar a ser más difícil de apoyar con la escala de regreso gradual de este 
tipo de subvenciones y su volatilidad.   
 
Comentarios más recientes traen el concepto de "Diseño de servicios 
inclusivos"; esta perspectiva (de varias maneras) viene cerca del concepto PMR. La 
encuesta se dividió en dos partes: "a) perfil General" (7 preguntas) y "b) características 
y prioridades" (8 preguntas).  Apéndice C da un resumen de lado a lado de todas las 
respuestas (sitios de California y la Europea). El material cubre algunos de los detalles 
que figuran a continuación: 
 
 Tamaño de cada área de servicio (servicios de respuesta de la demanda) y el 
número de años en servicio; 
 Resumen del programa de transporte público regular y demanda anual en 
tránsito; 
 Estructura o tipo de organización para la gestión de los servicios de respuesta 
de la demanda; 
 Recientes tendencias en la demanda de transporte anual entre servicios ADA, 
servicios sociales o servicios PMR; 
 Factores locales que pueden influir en estas tendencias; 
 Mandatos legislativos (nacionales, regionales o metropolitanos) y los progresos 
realizados hacia el logro de ellos, según corresponda en cada región; 
 Protocolo y criterios utilizados para determinar la elegibilidad de paratránsito; 
Indicar las opciones para las personas de tercera edad; 
 Aspectos únicos de las operaciones de transporte de paratránsito 
 Tarifas de paratránsito y privilegios de descuento locales; 
 Opciones para dar paseos en prioridad para algunos propósitos de viaje; 
 Cualquier nuevas opciones disponibles para servicios de paratránsito o socios a 
través de fondos discrecionales, tal como ayudar a ampliar el ámbito del 
transporte especializado; y 
 Cualquier otra idea de la entrega de transporte accesible (tanto tránsito y 
paratránsito). 
 
Los pasos de la encuesta fueron los siguientes: 
 
a) Desarrollar la primera versión Inglés y probarlo en la costa central; Se hicieron 
algunas adiciones, especialmente para aclarar el alcance de las herramientas 
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cuantitativas. Llegar a los proveedores más grandes y envíe el cuestionario 
Inglés (Véase el Apéndice A‐primera parte), sumando así dos (2) más de 
California CTSA 
 
b) Repasar las respuestas de la opinión Inglés y enviar preguntas de seguimiento a 
los participantes (u otros agencias asociadas); tabular las respuestas de ocho 
sitios (8) de California. Traducir el cuestionario al francés (Véase el Apéndice A‐
2 ª parte), distribuirlo entre los cuatro (4) metrópolis (Ver página 24); presentar 
puntos de aclaración y ampliar / afinar los datos sobre las normas de 
funcionamiento de PMR 
 
c) Buscar candidatos agencias u organizaciones españolas y traducir el 
cuestionario al español (Véase el Apéndice A‐tercera parte); trabajar con sus 
compañeros totalmente bilingües en California para hacer frente a las entradas 
parciales o confirmar las condiciones locales. Traducir y tabular todas las 
respuestas europeas a partir de cuatro (4) sitios franceses y tres (3) sitios 
españoles (Vea la página 35) 
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RESUMEN DE LOS RESULTADOS DE LA ENCUESTA CUANTITATIVA 
 
A) Intensidad de Transporte Público 
 
      Como  se muestra  en  los  gráficos  A  y  B,  hay  una  brecha MUY GRANDE  entre  la 
intensidad anual de tránsito de todos los sitios de Europa y de California: van desde un 
mínimo de 10 viajeros por cápita en la Costa Central (a excepción de Santa Bárbara de 
40)  a  un  nivel muy  alto  de más  de  300  viajeros  por  habitante  en  Lyon  (Francia)  y 
Barcelona (España). Los valores intermedios refuerzan este contraste con Los Ángeles 
(Condado)  a  los  60  viajeros  por  cápita  y  una  población  (cerca  de  10  millones  de 
habitantes) comparable a París‐Ile de France (región de ocho departamentos) en más 
de 230 viajeros por cápita o casi 4 veces la de Los Ángeles. 
 
Gráfico A: Intensidad de Tránsito Regular de Sitios europeos encuestados 
 
localización LYON RENNES GRENOBLE PARIS‐ÎLE DE FRANCE VALENCIA BARCELONA BILBAO
País
Población total 
(millones)
1.3 0.425 0.445 10.76 0.900 1.612 1.157
Demanda total de 
Tránsito 
(Millones)
440 75 100 2,500 87 554.4 163
Pasajeros / Cápita 338.5 176.5 224.7 232.3 96.7 343.9 140.9
 
Fuente:2014 francesa y espaňola respuestas 
 
Gráfico B: Intensidad de Tránsito Regular de Sitios de California encuestados 
 
localización LOS ANGELES SACRAMENTO SANTA BARBARA LOMPOC SANTA MARIA SANTA MARIA‐OTRO SAN LUIS OBISPO‐ADA
SAN LUIS OBISPO‐
OTRO
MONTEREY‐
SALINAS
País
Población total 
(millones)
9.96 1.45 0.2 0.055 0.13 0.13 0.27 0.27 0.427
Demanda total de 
Tránsito 
(Millones)
592 27.4 7.7 0.111 0.837 0.837 2.7 2.7 4.03
Pasajeros / Cápita 59.4 18.9 38.5 2.0 6.4 6.4 10.0 10.0 9.4
 
Fuente: 2014 California respuestas
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Varios estilos de vida y factores reguladores apoyan la mayor propensión a utilizar el 
transporte entre los residentes europeos de todas las edades. Dichos factores se 
agrupan a continuación: 
 
 Estacionamiento mucho menor / más caro o más allá de una distancia a 
pie 
 Una  mayor  densidad  de  población  /  espacios  vitales  más  pequeños 
(comprando en cantidades más pequeñas, adecuadas para el tránsito) 
 Las  políticas  de  uso  de  la  tierra,  que  apoyan  los  generadores  de  viaje 
dentro del acceso al tránsito (trabajo, médico, escuela) 
 La edad más tardía para “empezar a conducir”(18 años mínimo en lugar de 
16, aplazado a mediados de los años 20) por falta de incentivos financieros 
para  que  los  jóvenes busquen  un  permiso de  conducir  (costosos,  clases 
obligatorias de formación con un instructor aprobado para una serie # de  
clases; seguro de auto más elevado a una edad más  joven y un  impuesto 
más alto sobre las ventas para la compra de un automóvil) 
 Las normas nacionales sobre las renovaciones obligatorias del permiso de 
conducir (cada 10 años hasta los 60 años y cada 5 años más tarde, lo que 
justifica un examen médico costoso cada vez) 
 Muchos menos autobuses escolares, por lo que los jóvenes se incorporan 
como viajeros regulares para más viajes a una edad más joven 
 La pauta del  almuerzo más  larga,  lo que  lleva al máximo de  tránsito de 
pasajeros al mediodía, además de los tiempos de viaje 
 Un  paseo  más  regular  en  todas  las  edades,  incluso  escaleras  (sin 
ascensores) y salidas más frecuentes para ir a comprar (alimentos frescos 
en  pequeñas  cantidades  /  una  menor  dependencia  de  los  grandes 
congeladores) 
 Mayor  continuidad de  “los  jóvenes  a  los mayores”  en  la dependencia  a 
diario del tránsito 
 
B)  Productividad del Servicio de Transporte Adaptado 
 
Esta parte compara la productividad de paratránsito relativa entre los 15 sitios   The 
indicator used is the “ratio of annual paratransit riders (actual) to annual revenue service 
hours (actual)”. El indicador utilizado es la "relación de pasajeros de paratránsito anuales 
(actuales) a horas anuales de servicios de ingresos (actuales)".  
Es el instrumento más utilizado en California; el rendimiento de paratránsito es mucho 
menor que el rendimiento de transporte. Sin embargo, en el lado de transporte, tales datos no 
se colectaron debido a la complejidad de los programas de trenes y autobuses en Europa, a 
diferencia de los programas de bus solamente en la costa central.  Operadores individuales 
establecen un punto de referencia para llegar por tipo de servicio y comparar el desempeño 
real de tal referencia. En un caso (programa de París), la única medida de la oferta de 
paratránsito fue dada en kilómetros, luego se convierte en millas y en comparación con 
algunos de los sitios de California con datos fácilmente disponibles de los pasajeros por milla 
(por tipo de programa).    
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Las respuestas de la encuesta paratránsito eran la principal fuente de estos datos; 
algunos informes de auditoría de desempeño trienal publicados (estado mandato Ley de 
Desarrollo de Transporte) se examinaron (Véanse las referencias, Apéndice E); mientras que 
los valores ayudaron a verificar la razonabilidad de las proporción de California, era necesario 
un manejo cuidadoso, ya que los años específicos de dichas auditorías no son los mismos entre 
las regiones de California.   
 Como se muestra en Gráficos C y D, hay DOS (2) GRUPOS de programas especializados 
en función de su productividad: 
a) Un intervalo estrecho (de 1 a 2 pasajeros por hora) para los de sólo ADA o 
franceses PMR servicios especiales; y 
 
b) Un intervalo más amplio (de 3 a 5+ pasajeros por hora) para varios CTSA’S de 
California y algunos PMR españoles. 
 
Estos datos muestran la "Optibus" Lyon con la productividad más baja a 1.2 pasajeros 
por hora; por el contrario, el servicio "Ate‐Aterik" Bilbao (integrado con el programa a los 
servicios sociales) tiene el valor más alto en cerca de 4.4 pasajeros por hora (o más de 3 y 1/2 
veces más grande). En el caso "Paratránsito, Inc." (norte de California), la productividad del 
programa de servicios sociales por sí era aún más alta (por encima de 5 pasajeros por hora). 
 
Gráfico C‐  Comparación de las Productividades de Viajeros PMR de los Sitios 
Europeos 
 
Localización LYON RENNES GRENOBLE PARIS‐ÎLE DE FRANCE VALENCIA BARCELONA BILBAO
País
Nombre del 
Servicio
Optibus Handistar Flexo PAM EMT STE Aterik‐Ate
# de pasajeros 
por tipo de 
usuario
Personas con 
discapacidad
100,000 103,000 43,000 450,000 25,550 287,000 450,000
Personas de 
tercera edad 27,100
Servicios sociales
TOTAL DE 
PASAJEROS
100,000 103,000 43,000 450,000 52,650 287,000 450,000
Horas de 
ingresos
85,000 73,000 26,700 10,000,000 km 16,000 25,566 103,490
Pasajeros/ 
Hora
1.18 1.41 1.61 .0724 por milla 3.29 2.81 4.35
La demanda annual de Paratránsito
 
Fuente: 2014 francesa y espaňola respuestas 
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Gráfico D‐  Comparación de las Productividades de Servicios Especiales de 
Viajeros‐ Sitios de California 
 
Localización LOS ANGELES SACRAMENTO SANTA BARBARA LOMPOC
SANTA 
MARIA
SANTA 
MARIA‐
OTHER
SAN LUIS 
OBISPO‐
ADA
SAN LUIS 
OBISPO‐OTRO
MONTEREY‐
SALINAS
Estado
Nombre del 
Servicio
Servicios de 
Acceso
Paratransit, Inc. Easy Lift COLT DAR SMAT DR SMOOTH Runabout Ride‐On MST RIDES
# de pasajeros 
por tipo de 
usuario
Personas con 
discapacidad
2.68 Million 350,000 34,000 13,300 31,700 38,000 83,000
Personas de 
tercera edad 4,200 23,000 11,533 5,900
Servicios sociales 480,000 61,130 152,000
TOTAL DE 
PASAJEROS
2,680,000 834,200 57,000 13,300 31,700 72,663 38,000 157,900 83,000
Horas de 
ingresos
1,221,000 210,370 24,200 6,400 11,740 21,290 26,000 50,860 48,300
Pasajeros/ 
Hora
2.19 1.68 2.36 2.08 2.70 3.41 1.46 3.10 1.72
Áreas grises sombreadas corresponden al grupo de los usuarios no atendidos por un proveedor; en el caso del condado de Monterey, no hay registro de los usuarios por tipo
En el caso de San Luis Obispo, el servicio de alto nivel Ride‐On de edad de 10 años es una cuarta parte del programa de elevación Fácil de Santa Barbara .
La demanda annual de Paratránsito
 
Fuente: 2014 California respuestas 
 
C) Edad Media y Proporción de Personas Mayores de la Población total  
 
El gráfico E compara las actuales edades medias a través de los sitios o regiones / 
provincias encuestadas. 
 
 En California, a excepción de San Luis Obispo, la media de edad oscila entre 32 
y 35 años; 
 En España, la media de edad supera los 40 años en la provincia vasca hasta 45 
años; y 
 En Francia, la edad promedio nacional es de 40 años en el extremo inferior de 
los sitios españoles. 
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Gráfico E‐ Comparación de la Media de Edad por País, Región o Área 
Urbanizada (# de años) 
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Fuente: 2014 SLOCOG (California) y base de datos socio‐económico europeo  
   
Como se muestra en el gráfico F, en la actualidad existe una mayor proporción 
de personas mayores (más de 60) en  la población general entre  los sitios  franceses y 
españoles  que  la mayoría  de  los  de  California.  La  elección  de  los  60  años  de  edad 
proviene  de  la  definición  común  europea  de  una  persona  mayor.  Es  decir,  la 
proporción   actual de personas mayores en  los  sitios de California  (usando datos de 
zonas urbanizadas de  la American Community  Survey) alcanzan alrededor del 15%  a 
excepción de Santa Bárbara  (sólo  la Costa Sur) a más del doble de  los otros sitios de 
California en un 38%. Otra excepción es el grupo de 3 pequeñas áreas urbanizadas a lo 
largo de la US 101 en el Condado de San Luis Obispo en un 19%. 
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Gráfico F‐ Comparación de Porcentajes de Población total de Personas 
Mayores (60+) entre los sitios de estudio 
 
      
 
Fuentes: ACS (California); INSEE (Francia); INE (Espaňa) 
 
En  las  regiones  francesas  (utilizando  los datos  regionales del  Institut National 
des  Statistiques  et  Etudes  Economiques  (INSEE)  o  (francés)  Instituto  Nacional  de 
Estadísticas y Estudios Económicos,  la proporción actual de personas mayores oscila 
del 19 al 27%, muy por encima de la mayoría de los sitios de California. 
 
En España (con datos del  Instituto Nacional de Estadística (INE)), el porcentaje 
nacional es también más alto que la mayoría de los sitios de California en un 22,6%; las 
tres provincias examinadas pueden variar. El informe de 2012 Prensa sugiere que esta 
creciente población de personas mayores resulta de una mezcla de personas mayores 
españolas nativas y otras personas mayores “nuevas” (como los jubilados del norte de 
Europa, atraídos por el clima más cálido, la asistencia sanitaria más accesible y el coste 
de vida más bajo). Sobre la base de intensidades de tránsito mucho más altas, edades 
medias mayores  y  una mayor  proporción  de  personas mayores,  uno  esperaría más 
propensión  a  usar  el  transporte  regular  entre  las  personas mayores  en  un  entorno 
europeo.  
 
Este patrón a  su vez podría explicar una demanda PMR  relativamente menor 
que la demanda ADA  en relación con  la población total. Por ejemplo,  la demanda de 
Los Ángeles Access, Inc. ha llegado a más de 2,6 millones de viajes ADA  al año en un 
solo Condado, con cerca de 10 millones de habitantes y una estimación de 1.5 millones 
de personas mayores (más de 60 años). Por el contrario, la demanda PAM de Paris Île‐
de‐France  sólo  tiene  450.000  PMR  viajes  al  año  para  una  región  con  más  de  11 
millones  de  residentes,  incluyendo  2.25 millones  de  personas mayores  (más  de  60 
años). 
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VALORACION DE RESULTADOS DE LA ENCUESTA DE SITIO 
 
Esta  parte  presenta  los  datos  recogidos  en  cada  sitio  participante  en  la 
encuesta  de  2014.  Los  elementos  presentados  reflejan  las  respuestas  a  los 
cuestionarios  de  la  encuesta  (ver  Apéndice  A).  También  se  resume  la  información 
complementaria de los sitios europeos que ayudaron a comparar el enfoque PMR con 
el de ADA. Cada perfil contiene: 
 
 Información general sobre el tamaño de cada área de servicio, cubierta por los 
servicios de respuesta a la demanda, así como el número de años de servicio 
 Un breve  resumen del programa de  transporte público  regular y su demanda 
de tránsito anual 
 La  estructura  institucional  o  el  tipo  de  organización  para  la  gestión  de  los 
servicios de respuesta a la demanda 
 Las tendencias recientes en la demanda anual entre los servicios de la ADA, los 
servicios sociales o PMR 
 Los factores locales, que pueden haber influido en estas tendencias 
 Mandatos legislativos (nacionales, regionales o metropolitanos) y los progresos 
realizados hacia el logro de estos en cada región 
 Algunos aspectos únicos de las operaciones de transporte adaptado 
 Las estructuras de tarifas de Transporte Adaptado y normas sobre descuentos, 
muy variables entre los sitios 
 Opciones para dar viajes prioritarios con ciertas finalidades  
 Algunas de  las nuevas opciones disponibles para  los proveedores de  la ADA u 
otros  socios  a  través  de  fondos  discrecionales,  lo  que  permite  en  general 
ampliar el alcance del tránsito especializado 
 Acuerdos entre  las agencias PMR o ADA para apoyar  los viajes  interregionales 
por usuarios especializados 
 
El Apéndice C hace el repertorio de todas las respuestas agrupadas por una parte entre 
los sitios de Europa, y por otra parte entre los sitios de California. 
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ASPECTOS DESTACADOS DE LA ENCUESTA ESPECÍFICA DE SITIO 
 
CALIFORNIA 
 
El Mapa 1 muestra la ubicación general de todos los sitios de California 
encuestados; además de los Condados de Los Ángeles y Sacramento, esta encuesta 
agrupaba los Condados de Santa Bárbara, San Luis Obispo y Monterrey (Costa Central)  
Mapa 1‐California Sitios 
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Tres Condados de la Costa Central 
 
Mapa 2 (Página 26) muestra los tres (3) los condados estudiados, discutidos a 
continuación de sur a norte: Santa Bárbara (4 proveedores de paratránsito); San Luis Obispo (2 
proveedores de paratránsito) y Monterrey (1 proveedor de paratránsito).  
Las tres (3) partes siguentes presentan los siete (7) proveedores de transporte 
paratránsito, algunas públicas, otras privadas y sin fines de lucro en la costa central de 
California. Cada uno de esos condados tiene una población total comparable en el orden de los 
400,000 residentes. Los elementos clave de sus perfiles son:  
 El condado más al sur (Santa Bárbara) tiene el numero más grande de 
proveedores de transporte con más de cuatro (4); tal multiplicidad resulta en parte 
de la distancia y las barreras topográficas entre el sur y centros urbanos del norte.  
El proveedor más grande de este condado es la privada, sin fines de lucro, Easy Lift 
(responsable de todos los viajes complementarios de ADA en el área 
metropolitana de Santa Barbara, llamada Southland).  Su único enfoque es dar 
paseos compartidos entre clientes de ADA y las personas mayores frágiles; 
ninguna de las otras agencias de la costa central están haciendo algo similar.  
 
 El Condado más al norte (Monterrey) se caracteriza por el programa más 
innovador, que mezcla ADA convencional, paseos de personas de tercera edad y 
veteranos con otros viajes de los servicios sociales. En este caso, el Monterey‐
Salinas Transit District (un programa de transporte público del Condado amplia) 
delega a su contratista de transporte privado, con fines de lucro, la 
responsabilidad de enviar y hacer funcionar la cartera de los diversos dial‐a‐ride 
(transporte especial); el contratista del MST en turno trabaja con taxis locales para 
asignar los viajes, que serían más costosos, si se hace con camionetas 
convencionales de ADA. Lo que hace esto más fácil es el estado del MST como la 
agencia de supervisión del Condado taxi amplio; ninguno de los otros condados 
tenía tal disposición en el lugar. 
 
 El Condado en el centro (San Luis Obispo) tiene dos proveedores de paratránsito 
distintos: el programa de paratránsito ADA official  públicamente (Runabout, una 
división de la Autoridad Regional de Tránsito) y la organización sin fines de lucro 
(Ride‐On Transporte), asi mismo con grandes contratos de transporte con agencias 
de servicios sociales (más de 80% en viajes especializados previamente enviados). 
Ride‐On también ofrece un servicio limitado de transporte para personas de 
tercera edad (niveles de servicio más bajos que los de Santa Bárbara o Monterrey). 
Los roles separados de ambas agencias se derivan principalmente de los silos de 
financiación, mientras que sus protocolos de prestación de servicios pueden diferir 
en gran medida. 
 
 
 
22 
 
Condado de Santa Bárbara 
Entre todos sus cuatro proveedores (4) especializados, este Condado tiene una 
demanda total de transporte adaptado de 170.000 viajes anuales. Dentro de  la Costa 
Sur (el área metropolitana de Santa Bárbara), hay un solo proveedor, llamado Easy Lift; 
esta organización sin ánimo de lucro sirve a clientes de ADA, personas mayores frágiles 
(compartiendo  viajes  al  mismo  tiempo)  y  algunas  salidas  de  personas  mayores  en 
grupos.  Esta  subregión  cuenta  unos  200.000  residentes  o  cerca  de  la  mitad  de  la 
población  total  del  Condado.  La  demanda  anual  especializada  en  la  Costa  Sur  se 
compone de 34.000  viajes de ADA  y  cerca de 23.000  viajes de personas mayores o 
aproximadamente 57.000  viajes  totales. Otros  viajes de personas mayores en grupo 
(vehículos grandes y personas mayores en su mayoría sin discapacidad) son alrededor 
de 2.000 viajes con una productividad muy alta de 6,9 pasajeros por hora. Anualmente, 
Easy Lift sirve un total de 59.000 pasajeros, o alrededor de un tercio del mercado total 
del transporte adaptado en el Condado. La tarifa ADA regular es de $3.50 por trayecto 
dentro de la zona de servicio MTD; para los pasajeros que solicitan un viaje fuera de la 
zona de servicio, la tarifa es de $7,00 por trayecto. 
 
     Su principal fuente de financiación proviene de una subvención de fórmula federal 
bajo  la Administración  Federal  de  Tránsito  (FTA)  canalizada  a  través  del Distrito  de 
Santa  Bárbara  Metropolitan  Transit  (“SBMTD”),  la  agencia  de  transporte 
metropolitana; ésta se ve aumentada por  fondos estatales  (un porcentaje  fijo de  los 
ingresos  fiscales  de  ventas)  y  fondos  regionales  (impuesto  sobre  las  ventas 
complementarias, aprobado por un  referéndum público con una parte de  transporte 
adaptado del plan de gastos anuales). Esta forma estable de apoyo operativo dedicado 
ayuda a cada proveedor a lograr una subvención con un promedio relativamente bajo 
por viajero, en contraste con el Condado de San Luis Obispo (Ver el Apéndice C para los 
datos de subvención). 
 
     En el Condado Norte (Lompoc y las zonas urbanizadas de Santa Maria), hay tres (3) 
proveedores independientes: 
 
     1)  Santa Maria  Área  Transit  (“SMAT”),  el  programa municipal  para  la  ADA  local     
solamente, que se extiende en la zona no incorporada de Orcutt; 
     2)  “SMOOTH”,  una  organización  sin  ánimo  de  lucro  con  servicios  sociales  y 
pequeños contratos de tránsito rurales; y 
     3) La Ciudad de Lompoc Transit (“COLT”), el programa municipal pequeño para sólo 
la ADA local. 
     
     El más grande y de más rápido crecimiento de la población en el Condado Norte es 
la zona de Santa María; su demanda ADA alcanza unos 32.000 viajes, lo que contrasta 
con  la  demanda  anual  de  servicios  sociales  SMOOTH  con  61.000  viajes.  SMOOTH 
también  lleva  para  las  personas mayores  un  servicio  Dial‐a‐Ride  (DR)  (de  puerta  a 
puerta), que realiza unos 11.500 viajes en  la misma área de servicio. En contraste, el 
COLT DR lleva muchos menos clientes ADA con 13.000 viajes o alrededor de un tercio 
de SMAT. 
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Las tendencias en  los últimos 5 años entre  los programas de transporte adaptado 
en este Condado se resumen a continuación: 
 
a) La demanda: Un año de crecimiento interanual de 8 a 9%, a excepción de Santa 
Bárbara, donde el crecimiento es más lento por debajo del 5%. 
 
b) La productividad: El número de viajeros de transporte adaptado por hora varia 
de 2 a 4; el más bajo es el de Lompoc (2) y el mayor con SMOOTH (4) en Santa Maria. 
Para  el  único  programa  ADA  de  SMAT,  esta  relación  es  de  2,70,  que  es 
aproximadamente  el  doble  del  rendimiento  del  servicio  Runabout  (Ver  San  Luis 
Obispo, a continuación). 
 
c) Las subvenciones: el crecimiento de las subvenciones para viajes especializados 
oscila entre 2 a 8% al año; el valor más alto es para SMAT en Santa María y el más bajo 
para COLT en Lompoc (ambos servicios de contrato con una ciudad). 
 
d) Otros  elementos:  Easylift  en  Santa  Bárbara  ofrece  un  programa  de  viajes  en 
grupo  para  personas  mayores;  un  aspecto  único  es  que  no  garantiza  las  reservas 
individuales  con  la  oficina  de  despacho.  EasyLift  entra  en  un  contrato  con  una 
organización independiente, tratando cada salida en grupo y reúne a los viajeros en un 
lugar de recogida central. En Santa María, SMAT tiene un único contrato con el Grupo 
“First Transit”  tanto para el servicio de autobús de ruta  fija como para el servicio de 
ADA. Pre‐ADA, SMOOTH  tenía el  liderazgo en el  servicio de  respuesta a  la demanda 
especializado para personas con discapacidad; esto cambió con la transición a la ADA. 
 
Condado de San Luis Obispo 
 
Entre  los  dos  proveedores  de  transporte  adaptado,  este  Condado  tiene  una 
demanda total de transporte adaptado de 190.000 viajes anuales (algo por encima del 
Condado de Santa Bárbara). Los dos (2) proveedores independientes son: 1) La agencia 
de  transporte  público  regional,  llamada  Tránsito  Regional  Authority  (RTA)  con  su 
programa  “Runabout”  para  todos  los  viajes  ADA  en  todo  el  condado;  y  2)  La 
organización  sin  ánimo  de  lucro,  llamada  Ride‐On  Transporte,  un  proveedor  de 
respuesta a la demanda especializada, que atiende principalmente las necesidades de 
servicios sociales de  los clientes durante el día (viajes de formación profesional) y  las 
personas de bajos ingresos elegibles para el Medi‐Cal (viajes médicos solamente). 
 
       La  ADA  Runabout  lleva  más  de  43.000  viajes  al  año.  Runabout,  en 
funcionamiento desde hace 14 años, cubre todos  los corredores de ¾ de milla de  las 
líneas  de  autobuses  regionales  y  locales.  La  región  cuenta  con  más  de  cinco 
operadores de ruta (5) fijos, con exclusión de tres (3) tranvías temporales. Ha habido 
un crecimiento constante en la demanda en los últimos años; mirando hacia atrás hace 
10  años  (estado  pre‐ADA)  la  demanda  era  un  30%  inferior  a día de  hoy; había una 
cobertura geográfica menos extensa de los autobuses regionales, no había  servicio de 
fin  de  semana  en  las  líneas  locales  y  tampoco  servicio  el  domingo  en  las  líneas 
regionales, además de no contar con conexiones entre los condados. El programa pre‐
ADA aceptó a las personas mayores sin discapacidades (con tarifas que duplicaban los 
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de  las  personas  con  discapacidades).  Algunos  de  los  primeros  clientes  Runabout 
pueden haber cambiado a  las opciones de transporte regular, con frecuencias mucho 
más altas que antes y con tarifas más atractivas  que los de la ADA. 
 
     Hubo un cambio  reciente en  la política de  tarifas ADA para Runabout; el objetivo 
principal era  llevar  las tarifas por zonas casi equivalentes a las actuales tarifas básicas 
de  tránsito de autobuses  regionales. De este modo, algunos de  los viajes más  largos 
habrían costado  tanto como $ 20 por viaje, un  límite  fue  fijado en $10. Este cambio 
tendrá  poco  impacto  sobre  los  viajes  locales  en  la  ciudad  (una  sola  zona);  es 
demasiado pronto para decir si va a reducir  las solicitudes para  los viajes más  largos 
interurbanos.  La  actual  definición  de  zonas  (parecida  a  las  líneas  de  autobuses 
regionales)  ha  sido  adquirida  desde  hace  varias  décadas  y  no  está  estrechamente 
ligada a la de la distancia real recorrida. 
 
El programa especializado Ride‐On Transporte lleva 160.000 viajes de servicios  
sociales (de acceso pre‐asignado a  la formación profesional) y 23.000 viajes de Medi‐
Cal  ‐o  por  encima  de  140.000  viajes  totales  por  año.  Ride‐On  también  ofrece  un  
servicio muy pequeño de puerta a puerta para  las personas mayores de unos 5.000 
viajes al año. Así, los servicios regionales actuales de transporte adaptado dedicados a 
las  personas mayores  (sin  estatuto  ADA)  tiene  una  presencia mucho menor  que  el 
CTSA de Santa Bárbara  (Easy Lift) con más de 4 veces  la actividad de pasajeros en  la 
región de San Luis Obispo.  (En contraste,  la población  total en el área de servicio de 
Ride‐On es más de un 40% por encima de la zona de la Costa Sur de Santa Bárbara). 
 
“Ride‐On  Transportation”  (Ride‐On)    es  una  organización  sin  ánimo  de  lucro 
bien  establecida  con  una mezcla  híbrida  de  servicios,  algo  único  para  un  CTSA.  Por 
ahora;  mientras  que  deberían  existir  más  oportunidades  para  viajes  en  grupo  de 
personas mayores, como en Santa Bárbara,  la mayoría de  los clientes mayores viajan 
en solitario en cada trayecto, así las furgonetas están casi vacías (por lo general entre 
10 y 12 asientos). En el aspecto de cercanías y el transporte alternativo, la demanda de 
Ride‐On ha fluctuado considerablemente;  la demanda actual es de aproximadamente 
84.000 pasajeros al año, entre los cuales el 45%  designó furgonetas de cercanías con 
un conductor voluntario para ir a un lugar de trabajo común a todos los participantes 
suscritos.  Esta  acción  fue  muy  superior  cuando    muchas  furgonetas  de  cercanías 
recibieron  subvenciones  temporales  por  parte  de  usuarios  secundarios  (autopista  y 
mitigación  de  construcción  de  la  planta  solar  durante  varios  años  consecutivos)  y 
cuando no había competencia del sector privado para el beneficio. 
 
     Datos  garantizados  de  Runabout  y  Ride‐On  (durante  los  últimos  5  años) 
muestra el contraste entre ellos, como se destaca a continuación: 
 
a) La demanda: Un rápido crecimiento (un promedio de más de 5 años) en más de 
un 9% al año para Runabout frente a un descenso del 3% al año para programas de 
Ride‐On CTSA 
 
b) La productividad: El número de pasajeros por hora varía ampliamente de 1,40 
(Runabout al nivel más bajo en la Costa Central) a más de 3,0 (Ride‐On con todos los 
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diferentes  tipos  de  servicios  combinados).  Centrándose  en  el  traslado  de  personas  
mayores, esta proporción se reduce a 2,0 
 
c) Las  subvenciones:  La  tendencia  a  nivel  de  subvenciones  hacia  los  servicios 
especializados muestra una caída de 2% al año para Ride‐On y una ganancia de más 
de 10% al año para Runabout 
 
     d)    Otros  elementos:  Ride‐On  no  es  un  organismo  representativo  de  transporte 
especializado,  ya  que más  de  la mitad  de  sus  pasajeros  no  utilizan  los  servicios  de 
respuesta a  la demanda. Ride‐On también gestiona viajes de cercanías en  furgonetas 
de uso compartido (14 pasajeros o menos, con un conductor voluntario). Estos viajeros  
pagan  una suscripción mensual a cambio de este método de desplazamiento. Además, 
Ride‐On  comparte  su  flota  especializada  (destinada  ante  todo  a  atender  las 
necesidades especiales de  las personas mayores y  las personas  con discapacidades), 
con  servicios  públicos  generales,  tales  como  excursiones  turísticas,  servicio  de 
transporte a grupos para llegar a lugares donde se celebran festivales, etc...)  
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Mapa 2: La Costa Central de California 
 
 
 
Fuente: SLOCOG GIS, 2014
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Condado de Monterrey 
      
Este condado tiene unos 450, 000 habitantes; es el más cercano a la zona de la  
Bahía de San Francisco hacia el norte. La mayor parte de la población se encuentra en 
el norte dentro de la zona urbanizada Salinas con alrededor de 41% del total del 
Condado. Este Condado es único, a diferencia de Santa Bárbara y San Luis Obispo, en el 
que se fusionó con éxito todo el transporte, el transporte adaptado ADA y los servicios 
sociales en un solo organismo en toda la región bajo los auspicios de “Monterey 
Salinas Transit” (MST).  
 
El programa de transporte adaptado multifacético se llama MST‐RIDES. 
Mientras que los servicios de la ADA se proporcionan dentro de ¾ millas de líneas 
locales, regionales e inter‐comarcales, otros residentes más allá de los límites de ¾ de 
milla pueden utilizar el servicio RIDES para viajes Transporte Especial (ST) en cualquier 
lugar dentro del área urbanizada norte; también pueden viajar dentro de / entre las 
ciudades rurales en el sur y a lo largo de un amplio corredor de 1 milla por la US 101 
hasta la línea del Condado de San Luis Obispo. Para aquellos clientes que no son  
certificados ADA, el servicio RIDES cobra una tarifa más alta que la tarifa de la ADA. 
 
Las tarifas actuales de la ADA se basan en la distancia recorrida de un viaje: van 
desde $ 3,00 por trayecto (hasta 2,7 millas), $ 5.00 por trayecto (de 2,7 a 19,7 millas) 
hasta $ 7,00 (más de 19,7 millas). Se reparten vales de descuentos a los pasajeros de 
taxis para sus viajes.   
 
Este organismo también ganó jurisdicción sobre compañías de taxis, lo que 
facilitó en gran medida la integración de los proveedores privados en la prestación de 
tanto ADA como otros servicios de respuesta a la demanda, algunos van más allá de la 
ADA (por ejemplo, servicio el mismo día). Todas las funciones de transporte de puerta 
a puerta combinadas llevan unos 83.000 pasajeros anuales con una productividad 
media de 1,7 pasajeros por hora, más baja que el promedio de la ADA en California 
(2,02).  
 
La reciente aprobación de una medida fiscal de ventas local (Medida Q  
“Proteger los Servicios de Transporte para los Veteranos, Personas mayores y Personas 
con discapacidades”, otoño 2014) ayudará a mantener algunos programas 
suplementarios, previamente apoyados por varias subvenciones federales 
discrecionales (en particular, el  programa “New Freedom”, ya que se fusionó en el 
programa FTA 5310 sin fondos suplementarios). Esta medida “primera vez” es más 
amplia en alcance que la Medida A del Condado de Santa Bárbara, ya que incorpora a 
los Veteranos en la mezcla de los usuarios elegibles. 
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Dos grandes Condados de California: Los Ángeles y Sacramento 
 
Yendo más allá de la costa central, dos regiones mucho más grandes fueron 
encuestados, respectivamente:  
a) Los Angeles con el proveedor de paratránsito ADA sola más grande de California 
(llamados servicios de acceso) y 
b) Sacramento con una de las más grandes CTSA integrada en California, que ofrece 
tanto ADA y viajes sociales de servicios (llamadas Paratransit, Inc.). 
Las dos (2) secciones siguientes presentan los resultados del estudio en los condados 
más grandes, elegidos en parte para ayudar con la comparación de las grandes metrópolis 
europeas. El condado de Los Angeles tiene la población más grande entre todos los condados 
de California (casi 10 millones de habitantes), mientras que el condado de Sacramento tiene 
una población de casi tres (3) veces más que toda la Costa Central (más de 1.2 millones). En 
ambos casos, para centrarse en las agencias específicas de ADA en lugar de una mezcla de los 
distintos, ninguno de sus condados urbanos circundantes fueron incluidos en la encuesta. 
 En los Angeles, el aspecto más notable es que un único proveedor de ADA cubre el 
condado entero y complementa un sinfín de rutas fijas locales (autobús y tren).  
Esta agencia grande es financiada de manera diferente de otros CTSA de en el 
estado (sin asignación de Ley de Desarrollo del Transporte (Transportation 
Development Act (TDA), fondos estatales) y si bien es una CTSA, no ofrece 
actualmente el transporte de servicios sociales. La fuente de financiamiento 
alternativo proviene de fondos federales (secundarios carretera) que se 
"flexionadas" hacia paratránsito. 
 
 Para Sacramento, el principal proveedor de ADA es también una CTSA, pero ofrece 
viajes de servicios sociales dentro de todo el condado. En este caso, hay unos 
cuantos programas de ADA (escala municipal), todavía en su lugar en vez de ser 
fusionadas con el proveedor de ADA más grande. Un aspecto reciente de este 
programa ADA tamaño medio que se utilizaba para aceptar personas de tercera 
edad (75+ años) junto con los patrones de la ADA (paseos compartidos) sin costo 
alguno para las personas de tercera edad; sin embargo, esta política de puertas 
abiertas y paseo libre especial fue descontinuada en parte debido a su falta de 
consistencia con otros proveedores públicos generales.  
 
Condado de Los Ángeles 
    
El mapa 3 (Página 30) muestra el diseño del Condado de Los Angeles, tanto el 
Condado tiene la población más grande a nivel de estado (casi 10 millones de 
habitantes) como la ciudad es la más grande en todo el estado (Ciudad de Los 
Ángeles). Este condado tiene una organización central sin ánimo de lucro, que 
responde a todo lo que ADA necesita en todo el condado. Esta organización comenzó 
en 1994 y se llama Servicios de Acceso;  lleva un total de 2.680 millones de pasajeros 
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ADA al año con una productividad de 2.2 viajeros por hora (ligeramente por encima del 
promedio de rendimiento de California entre los programas de la ADA en 2,14). 
 
Hay más de 30 organismos públicos de transporte en este condado 
independiente, aproximadamente la mitad de los cuales ofrece programas de 
respuesta a la demanda por separado (en su mayoría los municipales), ya sea para el 
público en general o para personas mayores. No hay coordinación entre Servicios de 
Acceso y la miríada de esos servicios, independientes entre sí y eso viene en parte 
provocado por la recepción de fondos de los impuestos de ventas locales (parte 
reservada para el transporte local). Por ejemplo, no hay consistencia entre dichas 
tarifas DAR, días de servicio o tramos de servicios. 
 
Servicios de Acceso permite a sus clientes dentro del condado que deseen 
viajar en condados adyacentes, como Ventura (noroeste en Westlake Village), Orange 
(sureste en Disneyland) y San Bernardino (al este de Montclair Plaza) que puedan 
transferir dichos servicios y continuar su viaje con los servicios ADA de otros condados. 
La estructura de tarifas basada en zonas tiene un límite relativamente pequeño de 
$3,50 (viajes de más de 20 millas), en comparación con otros sitios. Servicios de Acceso 
re‐ajusta su tarifa base utilizando los resultados de una encuesta de las tarifas vigentes 
en todos los servicios de transporte regular. 
 
Al igual que en el Condado de Monterey, Servicios de Acceso tomó la iniciativa 
de ofrecer servicios de mayor capacidad de respuesta, al ir más allá del mandato 
tradicional ADA, gracias a la afluencia de varias subvenciones “New Freedom”. Por 
ejemplo, esto les permitió garantizar los tiempos de llegada para los viajes de casa al 
trabajo, ofrecer viajes más directos a los centros de atención de día (unos ahorros de 
tiempo de viaje para los clientes), y funcionar como un centro de referencia y de 
información, ayudando a las personas que llaman para conectar con las muchas 
opciones de autobuses públicos y de transporte ferroviario en la región (gestión de 
movilidad). 
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Mapa 3‐ El Condado de Los Ángeles y los Alrededores 
 
 
 
Fuente: SLOCOG GIS, 2014 
 
Los datos presentados por Servicios de Acceso indica las siguientes tendencias 
en los últimos 5 años: 
 
a) La demanda: la cantidad de viajeros ADA ha crecido un 6% al año como 
termino medio 
b) Productividad: Este programa ADA lleva 2,2 viajeros por hora, lo que 
equivale a la media aritmética entre todos los otros programas ADA de California en la 
encuesta (Costa Central y Sacramento) 
c) Subvenciones: este programa recibe subvenciones anuales, que aumentan 
de media un 7% al año. A diferencia de los proveedores de la  Costa Central mucho 
más pequeños, esta tasa es comparable al programa municipal ADA SMAT. Sin 
embargo, es diez (10) veces más rápido que Paratransit, Inc (Ver Sacramento). 
 
Condado de Sacramento 
 
El mapa 4 (Página 31) muestra el diseño del Condado de Sacramento, donde se 
encuentra la Ciudad de Sacramento, la capital del estado. Este sitio se encuentra en el 
norte del Valle Central agrícola con una población total del Condado de 1,3 millón de 
residentes. Este condado tiene varios operadores ADA. De lejos, el más grande es 
Paratransit, Inc. Esta organización sin ánimo de lucro lleva 350.000 viajeros ADA al año. 
Este programa ADA se combina con otro servicio no ADA ofrecido fuera de los límites 
de ¾ de milla del proveedor de transporte regional.  
 
En el pasado, se ofrecieron viajes gratis en furgonetas de ADA a las personas 
mayores de más de 75 años; por ahora, estas personas deben estar certificadas por la 
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ADA y pagar la tarifa regular. La tarifa ADA de un viaje es de $ 5.00. Paratransit, Inc. 
también ofrece otra respuesta a la demanda y viajes especializados, financiados por 
contratos de servicios sociales, sobre el área de Sacramento más grande. Aquellos 
llevan otros 480.000 viajes al año para un gran total de 830.000 viajes. Esto equivale a 
un tercio de Servicios de Acceso en el Condado de Los Ángeles; sin embargo, el 
porcentaje de mercado de Transporte Adaptado ADA sólo representa menos de la 
mitad (42%) de la demanda anual. 
 
En este Condado, hay otros tres (3) programas ADA más pequeños, 
independientes de Paratransit, Inc.: en el suroeste (El Grove Tránsito para viajes 
locales y viajes más largos a Sacramento para visitas médicas); en el sur (South 
Sacramento y Galt) con cerca de 35.000 viajes al año; y en el este en Folsom (viajes 
locales ADA solamente). 
     
Mapa 4: El Condado de Sacramento y los Alrededores 
 
  
Fuente: SLOCOG GIS, 2014 
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Las tendencias en los dos mercados primarios difieren:  
 
a) La demanda regional ADA creció en un 3% al año, mientras que la 
demanda de servicios sociales creció menos del 1%.  
b) Hay un contraste en las productividades de los dos servicios: desde 1,75 
viajeros por hora (ADA solamente) a 5,36 viajeros por hora (todos los programas de 
Servicios Sociales). Esta última productividad es la más alta registrada entre todos los 
sitios de California. (Ver el Apéndice C para obtener más datos sobre las tendencias de 
subvenciones y una comparación muestra de subvención media por viajero según el 
tipo de servicio).  
c) Paratransit, Inc. cubre tanto el organismo en todo el condado para los 
clientes de servicios sociales como el principal programa ADA de Transporte Adaptado. 
El programa de transporte adaptado satisface las necesidades de la mayoría de los 
operadores de transporte público; hay trece operadores (13) de transporte en el 
Condado, entre los cuales Paratransit Inc. complementa nueve (9) diferentes. El más 
grande es Sacramento Regional de Tránsito (RT) que transporta 26 millones de 
pasajeros al año (50% en autobús y 50% en tren pequeño). 
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METRÓPOLIS FRANCESAS 
 
El Mapa 5 (Pagina 35) muestra la ubicación general de los cuatro (4) áreas 
metropolitanas francesas, regulado por la presente encuesta paratránsito. Las cuatro 
áreas metropolitanas (4) participantes cubren: Grenoble (Alpes Centrales en el sureste 
de Francia); Lyon (segunda área metropolitana más grande y parte de la misma región 
de Ródano‐Alpes como Grenoble); Rennes (capital de Bretaña, en la parte más 
occidental de Francia); y la región de París‐Isla de Francia (incluyendo la capital y 
formando el mayor centro de población). Había enfoques similares entre los 3 
primeros sitios, mientras que el cuarto uno (región de París) tiene un programa PMR, 
mucho más joven en necesidad de maduración.  Los resultados de cada una se 
destacan a continuación. 
 
Lyon (Departamento del Ródano) 
 
El área metropolitana de Lyon (parte centro‐este de Francia) se encuentra en la 
confluencia de dos grandes ríos: el Ródano, que viene del este y el Saona, que viene 
del  norte. Esta área metropolitana tiene 1.300.000 habitantes y es la segunda zona 
urbana más grande en Francia después de París‐Île de France. El transporte público se 
proporciona de forma centralizada por una sola entidad, llamada "Syndicat Mixte des 
Transports pour le Rhône et l'Agglomération Lyonnaise" (SYTRAL). Este organismo 
público también gestiona un servicio de transporte especializado para personas con 
discapacidades, llamado Optibus. Algunas funciones de este organismo sacan adelante 
tales servicios y el establecimiento de las tarifas. A su vez SYTRAL delega las 
operaciones de todos los servicios, Optibus incluido, a una empresa privada a través de 
un contrato competitivo. 
 
Todos los modos de transporte combinados en esta área metropolitana llevan 
un total de 440 millones de pasajeros al año (2013). Esto consiste en un 46% en metro 
y funiculares, 16% en tren ligero y un 38% en autobuses y trolebuses. Optibus funciona 
desde hace 34 años y lleva más de 100.000 pasajeros PMR al año. Este servicio no lleva 
a la tercera edad, a menos que presenten algún tipo de discapacidad, elegibles para 
viajes especializados. SYTRAL trabaja con una Comisión de Acceso, que reúne cada mes 
a solicitantes de Optibus, un médico y un terapeuta ocupacional para determinar la 
elegibilidad de la nueva persona. Además, Optibus no acepta a aquellas personas, 
cuyos viajes ya están cubiertos por otras agencias u organizaciones, como los viajes de 
los programas de servicios médicos o sociales o las visitas al hospital. 
 
La demanda PMR ha fluctuado en los últimos 15 años: un salto de casi 14% en 
2011 seguido por una ganancia anual de 2 a 3% desde entonces. La productividad 
correspondiente es de 1.2 pasajeros PMR por hora; esto es aproximadamente un 20% 
por debajo del mínimo de California (Runabout en San Luis Obispo es de 1.5). El acceso 
a este servicio es flexible como lo demuestran las reglas de reserva: se puede solicitar 
un viaje hasta 8 días antes; uno puede también hacerlo con no más de 22 horas de 
antelación por teléfono o con 18 horas de antelación por fax o internet. La tarifa 
normal es de aproximadamente el doble de la tarifa de transporte total (equivalente a 
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3,84); Sin embargo, para los viajes relacionados con el trabajo, hay un descuento del 
10% (o sea $ 3.46). 
 
El contratista Optibus no siempre puede adaptarse a la solicitud de viaje a la 
hora exacta indicada por el cliente. Sin embargo, hay mínimos en el contrato, que 
limitan la participación de viajes PMR con un tiempo “modificado”. Se niega un margen 
muy pequeño de solicitudes de viaje, menos de un 0,35% del total de viajes realizados 
en 2013. Además, Optibus complementa sus operaciones a través de subcontratos con  
taxis. El objetivo del contratista es de garantizar la recogida dentro de una franja de 10 
minutos de la hora reservada. 
 
SYTRAL adoptó un enfoque muy proactivo en el diseño de todas las opciones de 
transporte público para asegurar la máxima accesibilidad. Además de las flotas (metro, 
tren ligero, autobús y trolebús), se tomaron unas disposiciones importantes para el 
acceso local a cada tipo de servicio. Esto implicó un compromiso de capital muy grande 
(unos 60 millones de euros, equivalentes a $ 68 millones durante los 7 primeros años, 
seguido aproximadamente por $ 22.6 millones al año); unos ejemplos son los 
ascensores en todas las estaciones de metro. 
         
Rennes (departamento de Île‐et‐Vilaine, Bretaña) 
 
El  área  metropolitana  de  Rennes  es  la  capital  de  Bretaña,  la  parte  más 
occidental de Francia y relativamente cerca de Gran Bretaña. La zona cuenta con unos 
425.000 habitantes. La demanda de transporte total para el “Service des Transports de 
l 'Agglomération Rennaise” (STAR), el organismo de transporte regional con un metro y 
74 rutas de autobús, llega a 75 millones de pasajeros al año. El programa PMR, llamado 
Handistar, lleva más de 100.000 personas PMR al año. Este servicio dedicado sólo lleva 
a clientes PMR, a saber: personas en silla de ruedas, personas con discapacidad visual y 
las personas con otras discapacidades ambulatorias. Las personas mayores con algún 
tipo de discapacidad restringida se aceptan en Handistar. 
 
El informe de pasajeros PMR muestra que un volumen casi equivalente 
(120.000 viajes al año por los clientes PMR) utiliza los servicios de transporte regular y 
accesible. Al igual que en Lyon, existe una Comisión de Acceso que incluye a un médico 
y a un terapeuta ocupacional para evaluar si una persona puede utilizar Handistar. De 
media, esta demanda PMR crece un 4% al año. Handistar lleva 1.4 viajeros PMR por 
hora; este rendimiento es comparable a la ADA Runabout en San Luis Obispo, en sí en 
el extremo inferior del rango de ADA en California. 
 
Todas las categorías de tarifas disponibles en los servicios regulares STAR se 
aceptan en Handistar; esto representa un gran contraste con California  y Lyon. Esto 
resulta en una tarifa media por viaje PMR cerca de los servicios regulares de STAR (o 1 
euro y $ 1.13 por trayecto). Un ejemplo de una opción de descuento es una tarifa de 
$17 para siete días, correspondiente a $ 1.20 por trayecto. Algunas personas con 
ingresos bajos son elegibles para viajes gratis en Handistar; además, algunos viajes 
(principalmente médicos) están cubiertos por el plan nacional de salud, para lo cual el 
organismo de transporte recibe un reembolso. 
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Mapa 5: Localización de los Sitios de la Encuesta francesa y española 
 
Fuente: SLOCOG GIS, 2014 
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Grenoble (departamento de Isère, Alpes Centrales) 
 
Esta área metropolitana pertenece a la región de Rhône‐Alpes, compartida con 
Lyon. Se encuentra en un valle en la confluencia de los ríos Isère y Drac y está rodeado 
por varias formaciones montañosas: Pre‐Alpes al oeste y al norte con los Alpes 
propiamente dichos al este y al sur. La población total, que cubre 49 jurisdicciones, es 
de 445.000 residentes. La “Société Économie Mixte des Transports de l'Agglomération 
Grenobloise” (SEMITAG) es el único organismo para el transporte público, con una 
demanda anual del orden de 100 millones de pasajeros (tren ligero y autobuses con 
una eliminación gradual de trolebús). La red actual combina 5 líneas de tren ligero con 
25 líneas de autobús. 
 
El servicio especializado, gestionado por SEMITAG, se llama TAG‐PMR; el perfil 
de los usuarios actuales es similar a Rennes. La demanda anual de PMR es de 63.000 
viajes. Este nivel de demanda es menor que la región de Rennes con una población 
total comparable. Históricamente, este servicio PMR había revisado gradualmente sus 
criterios de elegibilidad: 1) a finales de los años 70, este servicio estaba reservado para 
clientes en silla de ruedas; 2) a partir del año 2000, el servicio comenzó a aceptar a 
personas con discapacidad visual; 3) durante los últimos 11 años, el servicio también 
está abierto a personas con discapacidades ambulatorias, en base a la determinación 
médica realizada por la Comisión departamental para la accesibilidad de las personas 
con discapacidades. 
 
Las tendencias en los últimos 5 años muestran una demanda estable en 
ganancia anual de aproximadamente 1%. La productividad es más alta que en Rennes 
con 1,6 pasajeros por hora. El SEMITAG cambió recientemente su política  de tarifa 
PMR: optó por bajar las tarifas anteriores y alinearlas con las tarifas básicas regulares 
sobre los servicios de transporte. Este enfoque es similar al Handistar, pero es muy 
diferente del modelo tradicional en los EE.UU. bajo la ley ADA. 
 
La región de Grenoble ha dado grandes pasos al hacer todas las opciones de 
transporte público totalmente accesibles; esto ocurrió mucho antes de que este tipo 
de iniciativas fueran comunes en la industria. En un primer momento (en 1987), se 
abrió la primera línea de tren ligero accesible en el mundo; luego (en 1996) desplegó la 
primera línea de autobús, reconocida como accesible por las normas europeas. Desde 
2011, todas las líneas de autobuses son accesibles, lo que significa una gran inversión 
en la flota, calles / carreteras y aceras. Esto justificó la cooperación de los 
representantes de obras públicas de todas las jurisdicciones locales.  
 
Desde 2013, todas las estaciones de tren ligero y el 90% de las paradas de 
autobuses son accesibles para personas en silla de ruedas. Al igual que en Lyon, esas 
condiciones pueden fomentar y aumentar el uso del transporte regular entre los 
miembros de la población PMR, a su vez liberando capacidad en el programa 
especializado PMR sin necesidad de ampliar la flota de PMR. 
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París y Île de France (Sena y siete departamentos circundantes) 
 
La ciudad de París se encuentra en el centro norte de Francia a lo largo del río 
Sena; la región, llamada Île de France, incorpora otros siete departamentos que 
rodean los límites de la ciudad exterior. (Ver Mapa 6 añadido). En general, esta área 
metropolitana muy grande (la más grande de Francia) tiene un total de 10,75 millones 
de habitantes, un poco por encima del Condado de Los Ángeles. Si uno combina todos 
los municipios de la región, la población correspondiente representa el 99% del total, 
un signo de una gran urbanización. Por sí misma, la ciudad de París cuenta con cerca 
de 2,3 millones de residentes. 
 
La “Régie Autonome des Transports Parisiens” (RATP) cubre esta región con una  
red ferroviaria muy extensa: un metro histórico con estaciones relativamente cerca 
una de la otra; un nuevo metro, llamado Réseau Express Régional (RER) que vincula a 
las partes exteriores de l’ Île de France con París y permite conexiones con el antiguo 
metro en los principales nodos, incluyendo grandes estaciones ferroviarias de la red 
nacional interurbana (Société Nationale des Chemins de Fer o SNCF). Ambos servicios 
se complementan con líneas de tren ligero a lo largo de la periferia además de una 
extensa red de autobuses a nivel del suelo. Todos los servicios combinados llevan más 
de 10 millones de viajes al día (excluyendo las líneas de ferrocarril de cercanías, 
algunas de las cuales van más allá de la región). 
  
Hace 11 años, esta región presentó un servicio PMR en toda la región Île de 
France. Este servicio se llama PAM (“Pour Aider à la Mobilité” o para ayudar a la 
movilidad); esto se debe a las subvenciones y a los acuerdos a nivel de los siete 
departamentos, trabajando juntos. La demanda actual PMR es de 450.000 viajes PMR 
al año. Esto corresponde a un crecimiento del 25% respecto al año 2011. El consorcio 
privado FlexCité opera PAM en 6 de los 7 departamentos; FlexCité es una rama de la 
RATP Dev‐(desarrollo) responsable de las operaciones de transporte público en doce 
(12) países de Europa, otros dos continentes (Asia y África), así como 30 ciudades, 
áreas metropolitanas o departamentos en Francia. 
 
En el marco de la ley nacional de 2005 sobre la accesibilidad del transporte 
público, se concedió a la RATP una exención para el metro viejo. Todas las demás 
infraestructuras estaban adaptadas o reconstruidas para garantizar un nivel muy alto 
de accesibilidad. En particular, en los últimos años, los servicios de la RATP lograron los 
siguientes avances: 1) 100% de los autobuses tienen piso bajo, mientras que el 99% 
tiene una rampa de acceso; 2) 95% de la red RER (más reciente que el metro viejo con 
el espaciamiento más grande) son totalmente accesibles; 3) Todas las líneas de tren 
ligero tienen una configuración de piso bajo y permiten el acceso completo a los 
clientes PMR. En 2015, la RATP tiene 100 kms de tren ligero en la región. 
 
Al igual que en los otros sitios franceses, el programa PAM sólo acepta a 
clientes a partir del reconocimiento de elegibilidad. Además, la División RATP 
responsable de este programa formó un Comité Asesor sobre la Accesibilidad, que 
agrupa a nueve (9) organizaciones que representan a las personas PMR. Una de sus 
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misiones es promover el estado de las tecnologías más avanzadas y desarrollar nuevas 
soluciones, incluso mejor adaptadas a las necesidades especiales de los clientes. 
 
Este programa es, con mucho, el más nuevo entre los sitios franceses 
encuestados; de media, la productividad de PAM se calcula en 0,12 pasajeros por milla. 
Este nivel es aproximadamente un tercio del servicio ADA Paratransit, Inc. en el 
Condado de Sacramento. Una diferencia notable con los otros estudios de caso 
franceses PMR es que la tarifa PMR se basa en la distancia. Si se cobra el precio 
completo, las tarifas son relativamente altas desde $ 9 (una zona hasta 9 millas), $ 14 
(dos zonas hasta 20 millas); $ 23 (3 zonas hasta 30 millas) y $ 45 (más de 30 millas). 
Tres departamentos no ofrecen subvenciones de tarifas a sus residentes PMR; otros 
departamentos ofrecen generosas subvenciones, todo está fijado a nivel 
departamental. Por ejemplo, en un área, las subvenciones van desde 30 a 60%; 
además, los 6 primeros viajes al mes (si son viajes recreativos) son gratuitos.  
 
Mapa 6: Plan de la Región París‐Île de France 
 
 
Fuente: SLOCOG GIS, 2014 
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METRÓPOLIS ESPAÑOLAS 
 
Una peculiaridad de los sitios españoles identificados por esta encuesta es que 
eran tan difíciles de encontrar; esto justifica el "saber como" de la ONCE Foundacion 
en Madrid (Vea Reconocimientos). En parte debido a las barreras del idioma (idiomas 
nacionales y provinciales), la capacidad de llegar al sector PMR fue en un principio un 
reto; en particular, los grandes sitios web para el transporte público carecían de un 
enlace a los programas de paratránsito o sólo se prestaba "sitios web accesibles" 
características en lugar de "transporte accesible".  
Esta barrera (para un investigador europeo) también se habría encontrado en 
California, especialmente cuando la ADA es una entidad separada de la agencia de 
transporte o al tratar con muchos proveedores de tránsito. Los tres sitios (Ver Mapa 5, 
Página 35) son revisados en las siguientes secciones. 
 
La Metrópoli de Barcelona 
 
El área metropolitana de Barcelona, la segunda en población después de 
Madrid, cuenta con un total de 1,6 millón de residentes. Esta metrópoli está dentro de 
la Provincia de Catalunya (Ver Mapa 5, Página 35), donde varias otras ciudades tienen 
sus propios servicios de PMR. El organismo público estableció un programa de 
transporte de PMR, hace 34 años; este programa se llama "Instituto Municipal de 
Personas con Discapacidad" (IMD). Este programa sirve la ciudad de Barcelona y cuatro 
otras ciudades más pequeñas, que son socios financieros IMD. Este fue el primer 
servicio de respuesta a la demanda para las personas con discapacidad en el país y que 
precedió a la legislación nacional por 27 años. En vista de tales circunstancias, los 
criterios utilizados para acceder a la elegibilidad para ese servicio son exclusivos de 
Barcelona y pueden diferir de los utilizados en otras partes de la misma provincia. 
 
Este programa especial se compone de dos tipos de servicio: 1) viajes “fijos” en 
mini‐buses para trayectoria y horario predecibles y  regulares (se pueden reservar 
hasta un año con antelación, es decir, el servicio de suscripción); y 2) Viajes 
“esporádicos” por taxis subvencionados (se pueden reservar hasta una hora antes de 
la salida), ya sea individualmente o en grupo. 
 
La demanda actual (casi 290, 000 viajes de personas) crece a un ritmo de 3,5 a 
6% al año. Entre esos viajes, el 25% son viajes fijos, mientras que el 75% utiliza taxis 
accesibles. La productividad del servicio de minibús es de 2,8 viajeros PMR por hora, 
más alta que la mayoría de los programas de ADA encuestados en California (a 
excepción de Santa Bárbara). Los taxis accesibles llevan 0,829 pasajeros por milla (o 
0.54 pasajeros por km), lo que es significativamente más alto que el servicio de PAM 
en París (85% superior). Este diferencial puede provenir de la historia mucho más larga 
del programa de Barcelona (o sea 35 frente a 11 años) y las tarifas significativamente 
más bajas en Barcelona (ver más abajo). 
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El gobierno autónomo (Generalitat de Catalunya) es el encargado de evaluar las 
solicitudes de servicio de PMR; una vez aprobado, el cliente recibe un certificado PMR 
y puede entonces asegurar la “tarjeta blanca” para viajar en los servicios 
especializados. Simultáneamente, el organismo BCN ha desarrollado fuertes incentivos 
para fomentar el uso de las opciones de transporte regular por las personas PMR. 
Ofrecen a los compañeros de viaje unos viajes gratis en todos los servicios de 
transporte; también está disponible el aparcamiento de cortesía en los espacios 
prioritarios, facilitando el acceso a las instalaciones de transporte regular con un 
familiar o un cuidador. En comparación con los sitios franceses, Barcelona ha dado 
grandes pasos hacia una red de transporte accesible: el sistema de autobuses y 
trolebuses son 100% accesibles; sin embargo, el metro sólo tiene alrededor del 86% de 
sus estaciones actualmente accesibles. 
 
   Similar a Rennes y a Grenoble, las tarifas de Barcelona sobre los servicios de 
PMR se modelan según las tarifas de transporte regular (equivalentes a $ 2.15 sin 
descuentos); todas las opciones de descuento de transporte se ofrecen a los pasajeros 
de mini‐bus. En el caso de taxis accesibles, las tarifas pueden ser más altas, aunque 
existe un pase multi‐viajes con un descuento. Así que la única vez que la tarifa PMR se 
aumenta es cuando las tarifas de transporte general aumentan. Otra comodidad para 
los clientes es la disponibilidad de medios de comunicación de tarifas vía e‐mail, 
concurrentes con la reserva de viaje; la confirmación de esos viajes también se envía 
por e‐mail con un tiempo permitido más corto que otras formas de reserva. Una 
característica útil en la página web son algunos consejos sobre qué opciones de tarifas 
son más económicas para el plan de viaje específico; esto es visible antes de que el 
cliente haga clic en la opción de tarifa seleccionada. 
 
Las tendencias para este programa en los últimos 5 años se destacan a continuación: 
 
a) La demanda: La demanda creció significativamente hasta el año 2005 
(50% en menos de 5 años); desde entonces sigue aumentando en un porcentaje que 
oscila entre 3,5 y 5% al año 
 
b) La productividad: El servicio de mini‐bus lleva 2,8 personas por hora, 
relativamente más alto que los proveedores de la ADA en California. El servicio de taxi 
accesible lleva 0,829 pasajeros por milla (o sea 0,517 pasajeros por km); esta 
proporción es muy alta en comparación con otros sitios 
 
c) Las subvenciones: Este programa tiene una tasa alta de crecimiento 
debido al aumento en los costos de operación; todavía la tendencia oscila en torno al 
1% al año. Un rendimiento de este tipo puede atribuirse al coste de asignación efectiva 
de viajes en 25% mini‐bus y 75% taxis 
 
d) Otros elementos: 
d‐1) El  cribado del cliente PMR ‐ La Generalitat de Catalunya se encarga de 
evaluar las solicitudes de los servicios especiales; una vez aceptado, el solicitante 
puede obtener una tarjeta blanca para usar los servicios especializados. La 
accesibilidad de la red de transporte ‐ las opciones de transporte de superficie 
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(autobuses y trolebuses) son 100% accesibles; sin embargo, la red de metro tiene sólo 
el 86% de sus estaciones accesibles  
d‐2) Incentivos para el uso del transporte‐El organismo  de transporte ofrece a 
los compañeros de los clientes PMR viajes gratis en los servicios de transporte de los 
viajes; además, esas personas tienen derecho a un permiso de estacionamiento 
preferencial gratis para acceder al transporte regular con más facilidad 
 
La Metrópoli de Valencia 
 
El área metropolitana de Valencia, que es parte de la provincia del mismo 
nombre, cuenta con un total de 900.000 residentes. Se encuentra ubicado en la parte 
norte de la costa mediterránea (Ver Mapa 5). El programa de transporte regular lleva 
cerca de 87 millones de pasajeros al año. Su programa PMR está integrado en los 
servicios generales de transporte con la agencia llamada “Empresa Municipal de 
Transporte de Valencia” (EMT‐Valencia). 
 
Los servicios PMR de Valencia llevan 26.000 viajeros al año; el organismo 
calculó que hubiera un total de 27.000 viajes de personas mayores (o una demanda 
equivalente) para viajes en transporte regular usando la tarjeta de descuento para la 
tercera edad. Este programa PMR funciona desde hace 29 años y siguió el modelo de 
Barcelona. Aún así, Valencia eligió sus propios criterios de elegibilidad sin ninguna 
estrecha coordinación con otras provincias o referencia a directrices nacionales, ya que 
no había ninguna entonces. Al igual que en Barcelona y dos sitios franceses, la 
estructura de tarifas PMR es idéntica a la de transporte regular. 
 
La demanda ha crecido significativamente en los últimos años (20%); la 
productividad del servicio PMR es de 1,6 pasajeros por hora, lo que equivale al punto 
medio entre todos los servicios especializados (ADA y PMR). Este nivel de rendimiento 
es el más bajo entre los sitios españoles. Los vehículos para este servicio especializado 
es relativamente más grande, con dos plazas de sillas de ruedas, de dos a cuatro plazas 
para otros pasajeros PMR (como otras personas con discapacidades, personas mayores 
y mujeres embarazadas) 
 
En cuanto a la accesibilidad de autobuses de transporte, hay 1.200 paradas de 
autobús, que fueron inspeccionadas para comprobar su accesibilidad (en la parada y 
hasta / desde la parada). El espacio físico se mejoró para acceder a algunas paradas. 
Esto implicó cambios en el borde de las aceras, y en algunos casos, la re‐alineación de 
una ruta o la reubicación de una parada para hacerlos más facilmente accesibles a los 
clientes PMR.    
 
En general, este programa más pequeño muestra las siguientes tendencias: 
 
a)       La demanda: un crecimiento del 20% en los últimos años 
 
b) La productividad: Este servicio lleva alrededor de 1,6 pasajeros por hora, 
el más bajo entre los sitios españoles encuestados 
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c)        Las subvenciones: no ha habido un notable aumento en las subvenciones 
públicas.  Las  tarifas  para  el  servicio  especializado  son  idénticas  a  las  tarifas  de 
transporte normal. Los únicos aumentos en  las tarifas de transport     adaptado tienen 
lugar cuando las tarifas de transporte regular aumentan 
 
La Metrópoli de Bilbao  
 
El área metropolitana de Bilbao (noroeste de España, dentro de la provincia 
vasca, llamado País Vasco) cuenta con un total de 1,16 millón de habitantes. La 
demanda total de transporte en servicios regulares es de 163 millones de pasajeros. La 
característica única de esta zona es que una organización privada, sin ánimo de lucro, 
llamada Bildaideak, tomó la iniciativa de poner en marcha un programa PMR para toda 
la zona, hace 24 años (o sea 5 años después de Valencia). Este servicio PMR se llama 
"Atreik Ate", que significa “respuesta a la demanda” en el dialecto vasco. Este 
programa lleva 450.000 viajeros PMR al año, es decir, el más alto entre los 3 sitios 
españoles. Esto  contrasta con Valencia, cuya población es comparable a la de Bilbao, 
sin embargo, lleva menos de 30.000 viajeros PMR. 
 
La demanda está creciendo a una tasa anual del 6%. Este programa presentó 
una lista de espera, que se estima en el 2% de los viajes diarios. Este servicio tiene una 
productividad muy alta, en comparación con todos los otros sitios; alcanza 4.35 
pasajeros PMR por hora. Este rendimiento es consistente con un gran número de 
viajes realizados en grupos en lugar de viajes en solitario. Tal rendimiento también 
puede  resultar del hecho de que Bidaideak también gestiona programas diarios entre 
los clientes de los servicios sociales, además de satisfacer sus necesidades de 
transporte. (Otro factor podría ser una edad media mayor en esta zona en 
comparación con los otros dos sitios españoles: respectivamente en 45,4 años frente a 
por debajo de 42,0 en otras regiones españolas).  
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CONCLUSIONES DE RESULTADOS DE LA ENCUESTA COMPARATIVA 
 
1. El tipo de Organismo: En el aspecto institucional, California tiene una gama 
más amplia de modelos para ofrecer servicios especializados, ya sea ADA 
u otro transporte adaptado.Tales modelos funcionaban desde una gestión 
pública, privada (bajo contrato con el sector público) o privada dentro de 
una organización no lucrativa (la mayoría de los cuales también son 
receptores directos de fondos públicos). El enfoque europeo más común 
fue el de ofrecer tales servicios bajo los auspicios de un organismo  
gubernamental, el mismo contratando al sector privado, incluyendo la 
subcontratación a  taxis como en Barcelona. Aparte de unas excepciones de 
los programas más recientes, ambas evoluciones han tenido lugar durante 
un período de tiempo similar (más de 30 años). 
 
2. Compensaciones entre la Competencia Regional frente al Marco Nacional: 
El contraste evidente entre la configuración de Europa y California es la 
mayor flexibilidad en el diseño del programa de PMR, aprobando 
normas de elegibilidad y estableciendo niveles de servicio; mientras que 
este tipo de modelo abierto podría funcionar bien, por lo que reflejan las 
preferencias locales, podría llegar a ser demasiado complejo y un tanto 
arbitrario, como es el caso en España. La implementación de la ADA (los 
últimos 25 años más o menos) dio lugar a un enorme aumento en los viajes 
ofrecidos a las personas con discapacidades; sin embargo, no parece ser el 
marco ideal en un entorno europeo, en parte porque, como en el caso de 
Francia, no se dedican fondos nacionales a programas de PMR (estos son 
financiados a nivel regional o a nivel de área metropolitana). 
 
3. Equilibrio Transporte Adaptado‐Transporte Regular: Desde la perspectiva 
del usuario, las descripciones sugieren que la mayoría de los programas de 
transporte adaptado europeos están estrechamente integrados con el 
programa de transporte regular, como a través de una estructura de 
tarifas uniformes (que no se encuentra en California); la disponibilidad de 
un viaje PMR personalizado “al mismo coste que para un viaje en autobús o 
un tren local” es una clara señal de un enfoque más abierto. Aunque tales 
políticas europeas no son uniformes, sugieren un nivel diferente de 
compromiso para atender las necesidades de los clientes especializados. 
Además, el examen de la demanda de transporte adaptado (relativa a la 
población total servida por el transporte regular) sugiere que más pasajeros 
PMR también utilizan los servicios de transporte europeos para algunos 
viajes en lugar de confiar al 100% en opciones especializadas; esto puede 
ser más fácil para ellos que para los clientes de ADA en muchas partes de 
California, debido a mayores densidades, programas de transporte 
ferroviario o de autobús más establecidos, una mayor cobertura de 
transporte y frecuencias mucho más altas. 
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4.  Estrategias para Personas Mayores: Un mensaje muy consistente en 
atender las necesidades de las personas mayores sin discapacidades era que 
este mercado objetivo se encontraba generalmente fuera del alcance de 
un programa PMR o ADA. La única excepción fue el área metropolitana de 
Santa Bárbara, cuya proporción demográfica de personas mayores alcanza 
niveles europeos (del orden del 40% para los más de 60 años de edad). Su 
proveedor ADA sin ánimo de lucro lleva a los ancianos frágiles siguiendo las 
mismas normas de funcionamiento que a sus clientes ADA. Esta investigación 
no sondeó programas voluntarios de conducción, por lo general atendiendo a 
la tercera edad y algunas personas con discapacidades sin costo o al costo 
nominal; también, la capacitación de las personas mayores para viajar en 
transporte normal en un entorno europeo parecía ser más permanente y 
visible (Lyon o Ginebra como modelos) que en las partes de California 
encuestadas. En cualquier caso, existen pocos datos fiables para evaluar la 
magnitud de tales esfuerzos y medir su rendimiento. 
 
5. Generalmente mayor costo de los servicios de ADA solamente: La falta 
de coste unitario y datos de tarifas unitarias en la mayoría de los sitios 
europeos limita las conclusiones de este estudio sobre la competencia y la 
rentabilidad. Para todos los programas ADA integrados en una CTSA o 
asociando la ADA convencional con taxis, los costes unitarios por viajero 
tendían a ser más bajos que los programas independientes ADA‐ 
solamente. Todavía no está bien documentado por la mayoría de auditorías 
CTSA el método de asignación de coste entre las diversas funciones por 
programa o servicio; con el fin de obtener mejores resultados y más completos, 
se necesitaría una intervención mucho más profunda.
45 
 
FORMAS DE MEJORAR EL MODELO DE SERVICIO DE PARATRANSITO 
 
Basado en los resultados de 2014 de los sitios anteriormente estudiados, surgen varios 
resultados cualitativos: 
      La prioridad europea para hacer el tránsito regular más accesible debe ser una 
inspiración para los sistemas de California; este mandato capital fuerte se extiende más 
allá de las inmediaciones de una estación de tren o parada de autobús.  Mientras esta 
meta presenta un desafío mayor en las regiones rurales, el resultado beneficia a todos 
los segmentos de la población, incluyendo personas de tercera edad y personas con 
discapacidad.  
 
 El potencial de ahorro de costo del servicio paratránsito con viajes accessibles 
compartidos de taxis ya ha sido aprovechado en los sistemas Europeo y California.  Este 
enfoque no sólo permite ahorros del lado de capital (menor necesidad de expansión de 
flota transporte continuo), sino también del lado de funcionamiento (menor costo por 
hora).  En algunas comunidades, el papel del sector privado en la prestación de servicios 
de paratránsito necesita mayor reconocimiento y más aceptación. 
 
 La capacidad de delegar el servicio de paratránsito ADA o PMR a una organización sin 
fines de lucro es otra forma posible de reducir los costos operativos.  Además de tal 
beneficio directo (ligado a costos indirectos comunes), puede haber aumento de 
afinidad de la parte sin fines de lucro para ya hacer frente a las necesidades especiales 
entre las personas con discapacidad debido a la implicación en curso con la misma 
población objetivo (en otras áreas más allá de transporte). 
 
 Sin un mandato formal para servir a personas sanas de la tercera edad, no hay un 
camino claro basado en muy diferentes respuestas a la encuesta. Esto significa fuera de 
unas pocas áreas (donde los personas de tercera edad se integran con paratránsito 
regional), existe la necesidad de encontrar soluciones de transporte adecuados para las 
personas sanas de tercera edad e independientes que ya no se conducen. Sin este tipo 
de soluciones, las personas mayores deben moverse, ya sea con la familia (no siempre es 
una opción) o encontrar espacio en una residencia para personas de tercera edad (no 
fácilmente disponibles o frecuentemente no accessibles). Se espera que tal dilema 
crezca en las próximas décadas, a partir de acciones más altos proyectadas de las 
personas de tercera edad en la población general. 
 
 Para la entrega eficiente de programas de ADA (o PMR), lo mejor es consolidar los 
servicios ADA / especializados más pequeños entre las zonas geográficas adyacentes. 
Ejemplos de tales oportunidades se encuentran en varios lugares de California: 1) área 
de Santa Barbara‐Norte del Condado; 2) Sacramento; y 3) Ventura. Del mismo modo, la 
multitud de los altos viajes Dial‐A‐Rides en el condado de Los Ángeles sugiere alguna 
otra oportunidad de fusionar esos servicios locales con el proveedor de ADA regional. 
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RECOMENDACIÓNES 
Las principales recomendaciones se refieren a lo siguiente: 
 
# 1 Considerar futuras reformas de la ADA de acuerdo con las prácticas más 
abiertas ya existentes en Europa Occidental; evaluar lo que es transferible o cómo se 
podría mover más cerca de donde se encuentran los programas más amplios hoy.  
 
Justificación: tanto las zonas de Francia y España muestran cuánto más se podría hacer para el 
transporte de personas con discapacidades, primero haciendo el transporte normal completamente 
accesible; tales modelos tomaron medidas innovadoras durante más de 35 años sin mandato nacional. 
Los servicios son más fácilmente accesibles, más flexibles y, a veces más asequibles. 
 
# 2 Considerar la rentabilidad o las iniciativas de servicios de eficiencia ya 
adoptadas por varios socios de California e integrarlas en una lista de posibles 
mejoras aplicables a las formas más tradicionales de Transporte Adaptado. 
 
Justificación: Varios socios de transporte y de CTSA (otros lugares en California) aseguraron 
subvenciones federales discrecionales y ampliaron el alcance de sus programas para las personas con 
discapacidades. Cambios recientes, o cómo mejorar/aumentar las opciones de viaje (viaje directo a 
puestos de trabajo, opciones de servicio más lejos del autobús normal, un viaje a una consulta médica o 
un contrato con taxis accesibles para reducir los costos de operación, etc ..) podría aplicarse a otras 
áreas. 
 
# 3 Ampliar el alcance del “Plan Coordinado de Transporte Público de Servicios 
Humanos” para lograr unos mandatos más fuertes para las medidas específicas que 
deben tomar los representantes locales o regionales con incentivos a fin de mejorar 
sus prácticas. 
  
Justificación: El mandato regional de 2005 para preparar un Plan Coordinado no ha demostrado ser 
una herramienta fuerte y eficaz para organizar el transporte regular, el transporte especial y los aspectos 
de servicios sociales en la implementación de cambios duraderos. Además, al fijar unas metas, unos 
objetivos amplios y unas posibles acciones relacionadas, el Plan debería presentar proyectos más 
concretos con las funciones y responsabilidades respectivas de cada representante y los incentivos de 
rendimiento ligados a la financiación. La clave de este esfuerzo adicional es la disponibilidad de los 
fondos dedicados a este Plan. 
 
# 4 Reconsiderar los “Agencias de Servicios Consolidados de Transporte” locales en 
California. 
 
Justificación: Con base en los desafíos a compartir viajes entre los clientes en virtud de los programas 
financiados por separado, se debería reconsiderar el marco CTSA. Una revisión de los factores que llevan 
a los obstáculos actuales entre los programas de financiación especializados se justifica tanto en el 
ámbito estatal como federal. El objetivo de la revisión sería minimizar la prevalencia de normas 
incompatibles, que a su vez impulsan los costos de los programas individuales, ya que funcionan en silos 
separados. 
 
# 5 Encontrar un modelo viable para las opciones intercomarcales o interregionales 
de transporte adaptado. 
Justificación: Los límites jurisdiccionales a menudo se convierten en obstáculos para los  viajes ADA y / 
o no‐ADA de los clientes que necesitan salir de su jurisdicción de origen para un viaje en particular. Que 
signifique reciprocidad de tarifas y una expedición conjunta, o que cree la oportunidad de hacer viajes 
directos de manera intercambiable entre los proveedores independientes, la negociación de un modelo 
es una medida en la dirección correcta en virtud de un acuerdo interinstitucionaL. 
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Comentarios recibidos de los compañeros y las personas se resume a 
continuación: 
 Proponer a reformar ADA puede no ser "el camino a seguir"; añadiendo 
otras opciones para personas con movilidad reducida (más allá ADA) era 
mucho más preferido por algunos (Ver Primera Recomendación); 
 
 La comparación de California con la configuración de Europa es un gran 
paso a tomar; algunos expresaron preocupación acerca de baja 
intensidad de tránsito en California y pidieron más explicaciones (Ver 
resultados cuantitativos); 
  
 Los cambios en las reglas de operación, lo que podría mejorar el 
rendimiento de los servicios de respuesta a la demanda, no pueden ser 
alcanzados a nivel local; uno tiene que implicar grandes agencias de 
financiación en materia de servicios sociales y los lados de paratránsito 
en áreas como privilegio viaje compartido o equivalencia de tarifas (Ver 
Segunda Recomendación); 
 
 Beneficios de taxis accesibles, es decir la efectividad del costo y 
flexibilidad, merecen pleno reconocimiento en la actualización del Plan 
Coordinado, apoyando así las acciones con un mayor papel para el 
sector privado, si no está ya en su lugar (Ver Segunda y Tercera 
Recomendaciónes); 
 
 La frecuente póliza PMR para ofrecer "las mismas tarifas como el 
tránsito normal" (entre ellos mismos descuentos para múltiples viajes) 
no fue bien visto por algunos en el lado ADA convencional; planteó 
preocupaciones de mayor demanda y subvención de funcionamiento sin 
fondos adicionales para apoyarlo (Ver reglamentaria); y 
 
 "La integración de las personas frágiles de tercera edad" en un 
programa de ADA se presentó como una extensión natural del mandato 
ADA, si la persona se enfrentaría demasiadas barreras físicas para llegar 
tránsito, o simplemente si una persona merece más dignidad. (Véase 
Tercera Recomendación). 
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A continuación constan los numerosos participantes de la encuesta, agrupados 
por países. 
 
California, USA 
   
    Michael Tobin en la Planificación y la División de Coordinación para los Servicios de 
Acceso  en  Los  Ángeles,  California,  proporcionó  los  datos  de  la  encuesta  para  el 
transporte  adaptado.  Otros  datos  relacionados  con  el  tránsito  vinieron  de  Amineh 
Saint,  Dana  Woodbury  &  Giovanna  Gogreve  de  la  Administración  de  Transporte 
Metropolitano del Condado de Los Ángeles (LACMTA). 
 
    Linda Deavens, Directora Ejecutiva, y su equipo en Paratransit,  Inc. en Sacramento, 
California proporcionó  los datos de  la encuesta para el transporte adaptado. Bárbara 
Vaughan  Bechtold,  Planificadora  Asociada  y  Gary  Taylor,  Mayor  Planificador  en  el 
Sacramento Area Council of Governments (SACOG) compartió la información de otros 
miembros ADA en el condado con proyectos New Freedom, datos relacionados con el 
tránsito y auditorias sobre el rendimiento trienal. 
 
   Hunter Harvath, Director General Adjunto y Robert Weber, Director de Servicios de 
Transporte – en Monterey Salinas Transit  (MST), California, proporcionaron  los datos 
relacionados  con  el  transporte  adaptado  y  el  tránsito.  Michelle  Overmeyer 
proporcionó    informes  actuales  de  rendimiento  con  el  Decreto  de  Desarrollo  de 
Transporte (TDA). 
 
   Mark Shaffer, Director Ejecutivo de Ride‐On Transportation/United Cerebral Palsy en 
San  Luis Obispo  proporcionó  los  datos  de  la  encuesta  para  el  transporte  adaptado, 
complementados por  resultados  recientes del Ride‐On Strategic Plan hecho por  Joey 
Goldman en Nelson/Nygaard Consulting Associates, San francisco, California. 
 
   Geoff Straw, Director Ejecutivo de la Administración de Tránsito Regional de San Luis 
Obispo  (RTA),  incluyendo  Runabout,  proporcionó  los  datos  de  la  encuesta  para  el 
transporte  adaptado  y  envió  comentarios  detallados  sobre  las  recomendaciones 
relacionadas con ADA. 
 
   Richard Fernbaugh, Administrador para el Tránsito de  la  ciudad de  Lompoc  (COLT) 
proporcionó  los  datos  de  la  encuesta  para  el  transporte  adaptado.  James  Galbert, 
Gerente  del  First  Transit Group  Safety  and Operations  para  el  Area  de  Tránsito  de 
Santa  Maria  (SMAT)  proporcionó  los  datos  de  la  encuesta    para  el  transporte 
adaptado.  
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Jim Talbott, Director Ejecutivo de  la Organización de Ayudantes de Transporte 
de Santa Maria  (SMOOTH‐Santa Maria) proporcionó  los datos de  la encuesta para el 
transporte adaptado y datos adicionales sobre otros servicios de contrato. 
 
Adriana  Maroquin;  Nicole  Campos,  Directora  Asociada  y  Ernesto  Paredes, 
Director  Ejecutivo  del  Easy  Lift  Transportation  en  Santa  Bárbara,  California, 
proporcionó  los  datos  de  la  encuesta  para  el  transporte  adaptado  y  aportó  más 
detalles en su programa. 
 
   Finalmente,  Andrew  Orfila,  Planificador  de  Transporte  en  Santa  Bárbara  County 
Association  of  Governments  (SBCAG)  envió  información  histórica  de  auditorias  de 
rendimiento  trienal para  todos  los programas mencionados de  transporte  adaptado 
del Condado de Santa Bárbara. 
 
 
France 
 
   Eric Diserbeau, Director de Servicios de Transporte en Rennes, Bretaña, proporcionó 
los datos de  la encuesta  relacionada  con el  transporte adaptado y el  tránsito. Envió 
información adicional sobre la comparación entre ADA y las prácticas PMR. 
 
   Michael  Maisonnial,  Director  de  Sindicatos  mixtos  de  Transportes  para  el 
departamento del Rhône y de la zona metropolitana de Lyon, Rhône, proporcionó los 
datos  de  la  encuesta  para  el  transporte  adaptado  y  realizó  un  seguimiento  de 
preguntas. 
 
   Bruno Jallud, Flora Depres y Patrick Pilon – de la Sociedad mixta de Transportes de la 
zona metropolitana   de Grenoble,  Isère, (SEMITAG) fueron entrevistados  in situ y nos 
mostraron  la  flota que utilizan para  su programa PMR. Rellenaron conjuntamente  la 
encuesta para el transporte adaptado y fueron muy amables en presentar el aspecto 
legislativo francés. 
 
   Dominique  Le  Hen,  ingeniero  en  la  RATP  (sociedad  autónoma  de  transportes  de 
Paris,  Ile  de  France)  trabajó  en  la  encuesta  con  su mayor  contratista  de  transporte 
adaptado,  tanto  Elodie  Hervers,  Flex‐Cité  y  Betty  Chappe  para  la  accesibilidad  (el 
principal  contratista  de  la  RATP  para  el  programa  PMR).  También  el  señor  Le  Hen 
ayudó a conseguir estadísticas sobre la solicitud de tránsito, la población y las normas 
de tarifas PMR. 
 
   Guillaume  de  Prinsac, Director Adjunto  del  Centro  departamental  de  las  personas 
discapacitadas  en  Lons‐Le‐Saulnier,  Jura,  fue  entrevistado  in  situ  y  opinó  sobre  los 
retos que tiene un departamento rural para alcanzar las necesidades de transporte de 
las personas mayores y los discapacitados. 
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España 
 
   Carlos Sánchez Martín, Técnico Dirección Accesibilidad Universal, Fundación ONCE, 
fue  la principal  fuente de  remisión de  todos  los participantes de  la encuesta para el 
transporte adaptado y aportó gran información sobre el marco legal a nivel nacional. 
 
   Rosario Borda, Responsable  de  Planificació  y  Prospectiva  del  Institut Municipal de 
Persones  amb  Discapacitat  de  Barcelona  en  Cataluña,  proporcionó  los  datos  de  la 
encuesta para el transporte adaptado y tradujo su guía del usuario PMR del Catalán al 
Castellano. 
 
   Luis Roda García, Empresa Municipal de Transporte (EMT) de Valencia, proporcionó 
los  datos  de  la  encuesta  para  el  transporte  adaptado  y  datos  adicionales  sobre  su 
programa de tránsito y bus accesible. 
 
   Txema Alonso, Dirección Bidaideak en Bilbao, País Basco, presentó las respuestas de 
la  encuesta  para  el  transporte  adaptado.  Imanol  Madariaga,  Subdirector  en  la 
Provincia  de  Vizcaya  del  Programa  de  la  Autonomía  Personal,  aportó  partes  de  los 
datos de la encuesta relacionada con la zona. 
 
   Gamaliel Anguiano, Director de Tránsito en San Luis Obispo, California,  fue de gran 
ayuda para traducir del Español al Inglés y para las comunicaciones de seguimiento en 
Bilbao. 
 
   Eustaquio Valdez, Analista de Tránsito en  la zona de Santa Maria, California,  fue el 
traductor principal para muchas comunicaciones Español/Inglés y  traducciones entre 
Barcelona y Valencia. 
 
   Nicole Ragon,  Profesora  de  inglés  jubilada,  Terrassa, Barcelona,  realizó una  previa 
investigación  y  tradujo  al  Inglés  lo  que  encontró  en  varias  páginas web  catalanas  y 
españolas de distintas partes del país. 
 
 
 
 
